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"A globalizacdo mudou para sempre a forma como crescemos, comunicamo-nos e aprendemos.
A globalizagdo também desencadeou novos desafios e oportunidades que afetam
Sfundamentalmente nossa prosperidade econémica e a forma em que o governo, juntamente com
seus depositdrios, faz julgamentos e toma decisoes sobre o futuro. Este novo mundo em
transformagdo exige novas formas de pensamento sobre transporte, incluindo a andlise de novas
[ferramentas, novas aliangas e uma nova arquitetura.

Nossa visdo de um sistema de transporte do futuro é uma rede integrada e continua de estradas,
[ferrovias, portos e corredores de aviagio. Devem ser mantidos sistemas de transporte que
possibilitem o coméreio global, atendam a infra-estrutura urbana e cuidem das necessidades
humanas. Serd necessdria uma lideranga vigilante e visiondria coletiva para que todos os
depositdrios déem continuidade & nossa busca da exceléncia e inovacio do transporte.



O transporte é mais do que concreto, asfalto e ago; ele lida com pessoas e a garantia de que
ninguém é deixado para trds. Os projetos de transporte deverdo ser elaborados com vistas a
melhoria das condicoes de vida das nossas comunidades, dando aos nossos cidaddaos melhores
escolhas e mobilidade, ajudando a criar uma comunidade verdadeiramente global.

Esta edicio de “Perspectivas Econdmicas’ aborda algumas das principais questoes de transporte
que afetam nossa economia global. Os autores discutem temas como o financiamento do
investimento em infra-estrutura, os beneficios da abertura dos mercados de aviacio, seguranga e
protecdo e o impacto do comércio eletronico sobre o nosso sistema de transporte. Estes artigos
destinam-se a estimular discussoes adicionais sobre formas de aprimorar nossos sistemas de
transporte e servirdo para concentrar nossos esfor¢os na identificagio e implementacio de
mecanismos eficazes de intercimbio de informagoes, promovendo ao mesmo tempo o
desenvolvimento do sistema de transporte internacional para atender as necessidades do século

XXI.

O Departamento de Transporte aprecia suas idéias e comentdrios sobre as questoes apresentadas
nestes artigos académicos. Convido cada um a unir-se ao Departamento no projeto de uma
nova rede de transporte internacional que levard a um futuro cada vez mais prdspero para
todas as nacoes."

— Secretdrio de Transporte Rodney E. Slater
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TRANSPORTE: A CHAVE PARA A GLOBALIZACAO

Rodney E. Slater, Secretdrio, Departamento de Transporte dos Estados Unidos

A globalizacio alterou drasticamente o volume ¢ o padrio da
movimentagio de carga e passageiros ¢ aumentou a demanda
do sistema de transporte local e internacional. Neste artigo, o
secretdrio de Transporte Rodney E. Slater discute o papel
desempenhado pelo transporte na globalizacio da economia
mundial.

As dltimas décadas do século XX testemunharam
crescimento extraordindrio das relagdes econdmicas
internacionais, do fluxo quase instantineo de capital
através das fronteiras nacionais e dos métodos de
distribui¢o, o que ¢ coletivamente denominado
globalizagao. Os pafses em desenvolvimento, embora
ainda se beneficiando de custos trabalhistas mais baixos,
devem depender menos dos abundantes recursos naturais
e mais do acesso ao transporte e telecomunicagoes
internacionais, da qualidade da infra-estrutura local e de
um clima politico favordvel para competir no mercado
global. As nacbes economicamente avangadas ajustaram-se
a essas mudangas e continuam o processo de
fortalecimento da integracio das suas economias e
institui¢oes, aprimorando suas redes de transporte e
comunicagoes.

A globaliza¢ao alterou drasticamente o volume e o padrio
da movimentagio de carga e passageiros, aumentando a
demanda do sistema de transporte local e internacional.
Foram desenvolvidas instalagdes de producio globalmente
dispersas ¢ muito do seu frete consiste de embarques entre
firmas de produtos intermedidrios, enquanto produtos
terminados sao consignados aos mercados em todo o
mundo. As telecomunica¢bes modernas sio essenciais
para o comércio internacional de servigos, além de
apoiarem o comércio de mercadorias de diversas
maneiras.

Dentro de 25 anos, o comércio internacional representard
uma parcela maior do total da produgio econémica
mundial que o nivel atual de 18%. Sem planejamento
cuidadoso, os sistemas de transporte internacional e
instalacoes de coleta doméstica, distribui¢ao e intermodais
estardo severamente exauridos. Ndo apenas os sistemas

que atendem o comércio global, mas também a infra-
estrutura urbana que apéia a industrializagao e os padroes
de vida deve ser reconstruida. Problemas de poluigio e
crescimento ndo planejado passardo a ser vistos como
prejudiciais a atratividade de um pais como alvo de
investimentos e sua aceitabilidade como parceiro
comercial. A fim de permanecerem competitivas, as
nagoes devem aprimorar o desempenho dos sistemas
atuais de transporte, investindo em novas tecnologias e
modernizando as institui¢es financeiras e reguladoras.

O crescimento antecipado do comércio e transporte
internacional trard invariavelmente questdes sobre a
compatibilidade entre as relagdes de trabalho, seguranca e
protegio e as regulamentagbes e padrbes ambientais e de
antitruste nacionais e globais. O tratamento dessas
questdes para assegurar que nio sobrecarreguem de forma
inaceitdvel a cooperagdo ¢ a integracio internacional serd
um desafio importante 2 medida que avangamos para o
ano 2025.

AS DIMENSOES DO COMERCIO
INTERNACIONAL

O mundo vem presenciando crescimento sem precedentes
do volume de transporte internacional ao longo das
dltimas décadas, que reflete tanto o crescimento da
economia global como 0 aumento associado de viagens
pessoais para negdcios e lazer. O total das exportagbes
aumentou em cerca de 170% de 1970 para 1997. Ao
longo dos dltimos 25 anos, os niveis de importagdo e
exportagio dos Estados Unidos cresceram a uma
velocidade extraordindria, pulando de US$ 132.000
milhdes para US$ 2.100.000 milhdes. As exportagoes e
importa¢des aumentaram de 13 para 30% da economia
norte-americana. Em todo o mundo, o transporte
aqudtico vem crescendo a uma velocidade anual de 3,8%
e conduz cerca de 90% da carga total do comércio
internacional norte-americano.

A globalizagio econémica aumentou significativamente o
investimento externo em todo o mundo. Os
investimentos externos anuais dos Estados Unidos



cresceram de uma média de US$ 45.300 milhées na
década de 1970 para US$ 117.500 milhées na primeira
metade da década de 1990. Como percentual do produto
nacional bruto norte-americano, isso representa um
aumento de 60%. Esses aumentos nos investimentos
externos refletem em parte a integragdo das industrias do
mundo como empresas cujas operagdes, financiamento e
marketing tornam-se verdadeiramente internacionais.

Uma proporgao crescente da produgio das empresas dos
Estados Unidos estd ocorrendo em paises estrangeiros. No
inicio da década de 1990, cerca de 20% da produgio
total das empresas norte-americanas ocorriam em outros
paises. Aumentos similares podem ser previstos para as
economias de muitas nagoes até 2025. Em 1998,
equipamentos de transporte, principalmente automdveis e
avioes, representaram 19% do total das importagoes de
mercadorias dos Estados Unidos, o segundo maior setor
de importagio.

ONDE ESTAMOS, DO QUE PRECISAMOS

Virtualmente todos os embarques internacionais
requerem o uso de mais de um meio de transporte da
origem até o destino final. Todos os meios de transporte
de carga e passageiros do mundo desempenharam papel
essencial ao possibilitarem a diversidade geogréfica.
Embora o transporte nio possa reivindicar
responsabilidade exclusiva pelo sucesso da globalizacio
econdmica, ele permanece sendo fator essencial que nio
pode ser compensado ou substituido. Empresas investem
em locais estrangeiros com a expectativa de poderem
confiar nos servigos de transporte internacional.

Ao lado de redes avangadas de comunicagoes, as empresas
sdo capazes de operar em um ambiente internacional,
tornando todas as fronteiras invisiveis. De forma similar, a
transferéncia de mercadorias de um meio de transporte
para outro requer facilidades intermodais que operem de
forma eficiente, segura e previsivel, podendo ajustar-se e
expandir & medida que cresce e diversifica-se a demanda
aplicada sobre eles. As préximas duas décadas exigirdo
progresso tecnolégico em sistemas de transporte para
reduzir custos, aumentar a confiabilidade e a seguranca e
aumentar a compatibilidade ambiental.

Os sistemas maritimo e de avia¢do sio responsaveis pela
maior parte do transporte internacional de cargas.
Transportes por caminhdo e ferrovia, por outro lado, sio
os meios predominantes de transporte para embarques
menores que liguem as movimentagoes a longa distdncia

com os pontos locais de origem ou destinos finais. Em
passado recente, o maior crescimento da capacidade de
frota foi em grandes porta-contéineres; sua capacidade
aumentou em 103% entre 1993 e 1997. Aliangas
marftimas globais agora dominam o servigo de
contéineres, utilizando acordos de compartilhamento de
navios que oferecem servicos integrados aos exportadores,
taxas Unicas e programacoes fixas. A eficiéncia oferecida
por essas aliangas é fundamental para o futuro da
globalizacio, mas elas devem ser monitoradas para a
verificagdo de possivel restri¢ao ao comércio, a fim de
assegurar que os consumidores tirem proveito das
recompensas da maior eficiéncia.

Os navios maiores, entretanto, necessitam de maiores
instalagbes portudrias e maiores profundidades dos canais.
No futuro, isto pode forgar os paises ou grupos de paises
a estabelecerem politicas e regulamentagées de
desenvolvimento portudrio que orientardo o
desenvolvimento racional e eficiente da infra-estrutura
portudria, a fim de empregar os recursos disponiveis de
forma mais econémica. As cidades em crescimento
deverdo permanecer competitivas na economia global,
mas devendo ao mesmo tempo cumprir com padrdes
ambientais, de seguranca e prote¢ao.

Talvez mais do que qualquer outro meio de transporte, a
aviagao cresceu em escala mundial. O desenvolvimento
dos servigos de carga aérea e pacotes expressos, que sao
essenciais para a operagdo da economia internacional,
oferece um exemplo particularmente convincente da
forma como o transporte pode contribuir para a
globalizacdo. A carga aérea representa agora um quarto de
toda a carga internacional dos Estados Unidos, em valor.
A velocidade do embarque aéreo permitiu que as
empresas substituissem os grandes estoques de alto custo
do passado por estoques pequenos, entregas pontuais e
servigo imediato. A politica norte-americana vem
encorajando uma abertura significativa do sistema de
aviagdo, especialmente na 4drea de cargas. Os cerca de 50
acordos de Céus Abertos, bem como outros acordos de
liberalizagdo especifica de carga, removeram muitas das
restrigdes que inibiram as linhas aéreas de introduzirem
iniciativas de servico flexivel e eficaz de baixo custo em
resposta & mudanca dos fluxos de trdfego. Em seguida 2
desregulamentagdo da industria das linhas aéreas nos
Estados Unidos, muitas outras linhas comegaram a
atender mercados internacionais a partir de muito mais
pontos de origem e destino. Uma resposta para a maior
concorréncia entre as linhas norte-americanas vem sendo
a privatizacio de diversas linhas estrangeiras. Cerca de



75% da inddustria de linhas aéreas mundial passaram
agora para o controle privado, com conseqiiente aumento
de eficiéncia.

Caminhdes e ferrovias continuarao a mover produtos de
seus pontos de origem para centros de transporte, onde
sdo consolidados para movimentagio a longas distAncias
ou para distribuicdo dos embarques aos pontos finais de
entrega. A integragio econdmica regional, especialmente
na América do Norte e na Europa, estd gerando crescente
confianga no transporte internacional por caminhges. No
futuro, espera-se que os sistemas de transporte
internacionais a longa distAncia e os sistemas de
distribui¢io local enfrentem demanda crescente e os
problemas de congestionamento, polui¢io, desgaste das
rodovias e atrasos no cruzamento de fronteiras devem
intensificar-se. Serdo necessdrios investimentos em novas
tecnologias para controlar os custos e aprimorar os niveis
de servico. As solugbes tecnoldgicas podem nio ser
adequadas, entretanto, sem o aumento paralelo de
incentivos para embarque por via férrea e investimentos
em infra-estrutura ferrovidria. As regulamentagées de
operagdo e mecanismos de financiamento também
necessitardo ser ajustadas e responder a condigoes
mutantes de mercado.

Em um ndmero crescente de locais, o congestionamento
das ruas locais estd obstruindo a capacidade dos
caminhdes acessarem terminais intermodais. De forma
similar, o congestionamento do transporte em terra atrasa
0 acesso aos acroportos pelos passageiros e transportadores
de cargas aéreas. Muitos dos maiores aeroportos dos
Estados Unidos também experimentam controle
significativo do trafego aéreo e atrasos nos terminais. O
atendimento a esses crescentes problemas de
congestionamento local serd um importante desafio de
politica publica nos Estados Unidos, bem como em
outras nagbes que desejam competir com sucesso na
economia global. As iniciativas politicas rumo ao
atendimento desses desafios necessitam concentrar-se nas
ligagdes com as redes globais de comércio e viagem e com
os sistemas que tornam as cidades lugares atrativos e
convenientes para se viver, trabalhar e investir. A
qualidade de vida serd ingrediente essencial de
prosperidade econdmica no futuro, pois a crescente
mobilidade do trabalho e sua maior importincia como
fator de produgio tornam muito mais locais em todo o
mundo apropriados para investimentos.
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OS DESAFIOS A NOSSA FRENTE

Ao longo das préximas duas décadas, o crescimento do
comércio e viagens mundiais seguird sendo conseqiiéncia
direta da maior internacionalizagio do comércio e
inddstria. Os fatores econdmicos de produgio tornar-se-
0 ainda mais amplamente distribuidos ao redor do
mundo. A capacidade das na¢des em fazer investimentos
nos setores puiblico e privado de transporte determinard
quais competem com sucesso € quais se tornarao
participantes menores com economias e padrées de vida
em declinio. Todos os meios de transporte
desempenhardo papéis importantes na economia global,
seja para o transporte de mercadorias por longas
distAncias entre as nagdes e continentes ou para
movimentagdes mais curtas de e para terminais
intermodais.

A infra-estrutura apropriada para comércio exterior é
apenas parte da equagio. Nao atingiremos o sucesso total
se no nos mantivermos sensiveis as condigdes de vida
necessdrias para as comunidades locais 2 medida que
atendemos exigéncias futuras de transporte.

As nagbes e as organizagOes internacionais serao
convocadas para delinear politicas que atendam as
preocupagdes de seguranca, prote¢io, trabalho, anti-
monopdlio e de meio ambiente em todo o mundo. Serd
necessdria a cooperagio internacional para apoiar a
pesquisa e o desenvolvimento, a fim de suavizar a
integracdo de companhias internacionais com economias
locais. O desafio, da mesma forma que foi grande para os
paises que ja fizeram avancar sistemas de transporte,
vigorosos programas de pesquisa e desenvolvimento e
regimes reguladores eficazes, serd ainda mais assustador
para as na¢bes menos avangadas e em desenvolvimento.
Estes sdo desafios que se encontram 2 nossa frente se
desejamos desenvolver um sistema de transporte que
tenha formas e natureza intermodais, escopo
internacional, caracteristicas inteligentes e de abordagem
inovadora. U



J1 O FUTURO DA LIBERALIZACAO DOS SERVICOS AEREOS

Alan P Larson, Subsecretdrio de Assuntos Econdmicos, Comerciais e Agricolas, Departamento de Estado dos Estados Unidos

Os mercados liberalizados de aviagio significaram tarifas
mais baixas, novos trabalhos e maior receita de investimento
para nagoes em todo o mundo, afirma Alan Larson,
subsecretdrio de Estado dos Estados Unidos para Assuntos
Econémicos, Comerciais e Agricolas.

Larson afirma que os Estados Unidos gostariam de
desenvolver os acordos existentes de Céus Abertos, buscando
acordos de aviacdo multilateral com paises com pensamento
similar, e espera buscar padroes novos e mais rigorosos para a
prote¢do do meio ambiente na Organizagio Internacional de
Aviacio Civil.

A aviagio é uma das histérias de maior sucesso
econdmico desta década. Nos Estados Unidos, o Departa-
mento de Estado, trabalhando com o Departamento de
Transporte e outras agéncias do governo norte-americano,
desempenhou papel central nesse sucesso. Trabalhamos
para abrir os céus da Holanda até a Nova Zelandia,
criando oportunidades para a inventividade do setor
privado desenvolver novos mercados para produtos,
servicos e idéias em todo o mundo.

O SISTEMA CIRCULATORIO DA ECONOMIA
GLOBAL

O transporte aéreo tornou-se o sistema circulatério da
economia global. Considere os fatos a seguir:

e Em um estudo recente, a atividade econdmica total
relacionada com servigos de linhas aéreas foi estimada em
US$ 976.000 milhdes. Desse nimero, o fornecimento de
servicos representou cerca de US$ 318.000 milhaes, o uso
de servigos, US$ 529.000 milhaes, e as atividades relativas
a fabricagao de mercadorias, US$ 126.000 milhdes. Os
ganhos (que compreendem empregos e saldrios
relacionados com os servigos das linhas aéreas) derivados
das operagoes com linhas aéreas foram de US$ 278.000
milhdes. A prépria industria representa 10,9 milhdes de
empregos relacionados com linhas aéreas, que incluem os
funciondrios da inddstria, bem como os que apéiam a
inddstria, tais como os funciondrios dos servigos de hotéis
e viagens.

o Cerca de 40% do valor das exportagdes norte-
americanas agora movimentam-se por via aérea.

Estes s3o apenas alguns exemplos do enorme impacto do
setor de aviagio sobre nossas economias. E por isso que os
esforcos para a liberalizagio do setor em todo o mundo
530 tdo importantes.

CEUS ABERTOS E A LIBERALIZACAO DO
TRANSPORTE AEREO

Dois acontecimentos durante a tltima década
contribuiram significativamente para o crescimento do
transporte aéreo e sua integracio na economia global.
Primeiro foi o advento dos acordos de Céus Abertos.
Desde 1992, o Departamento de Estado conduziu
negociagdes que resultaram em 47 acordos de Céus
Abertos na Europa, Asia, América Latina, Oriente Médio
e Africa, treze dos quais foram negociados somente no
ano passado. Ao adicionar-se os mercados
significativamente liberalizados do Japao, Franga, Canadd
e México, cerca de 60% do mercado de aviagio
internacional dos Estados Unidos enquadram-se agora em
acordos de Céus Abertos ou em acordos modernos e
significativamente liberalizados.

Uma andlise preparada pelo Departamento de Transporte
demonstra que os acordos de Céus Abertos reduziram as
tarifas para os consumidores em cerca de 14%, em
comparag¢do com menos de 3% nas rotas com pafses que
ndo tém Céus Abertos. Eles abriram o caminho para o
servico aéreo a novas cidades em todo o mundo, criando
empregos e valor econdmico muito além dos beneficios
diretos do servico.

Muitos paises moveram-se para aproveitar os beneficios a
serem oferecidos sob um regime significativamente
liberalizado e assinaram acordos similares entre eles. Na
Oceania, por exemplo, a Nova Zelandia assinou acordos
bilaterais liberais com nove outros paises, enquanto a
Austrilia possui acordos bilaterais exclusivos sobre carga
com dez outros Estados. Na América Latina, o Chile e o
Panamd assinaram acordos bilaterais liberais com quatro
paises diferentes. No Oriente Médio, os Emirados Arabes
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Unidos liberalizaram acordos com pelo menos trés outros
paises, além do seu acordo de Céus Abertos com os
Estados Unidos. Na Asia, Cingapura, Brunei ¢ Taiwan
possuem acordos liberalizados com outros Estados. Na
Africa, Uganda, Etiépia e Quénia moveram-se para abrir
seus mercados para outras partes do mundo com acordos
bilaterais liberais. E, finalmente, na Europa, a
Comunidade Européia possui um regime de aviagao
integrado unico entre os Estados membros, além dos
muitos acordos liberalizados individuais com paises fora

da Comunidade.

REDES DE 'I:_RANSPORTE'CONTiNUA§ E
INTEGRACAO DO COMERCIO ELETRONICO

A liberalizagio adicional do setor de transporte aéreo
também gerou um segundo desenvolvimento importante
na década de 1990: 0 movimento rumo a redes de
transporte aéreo globais e continuas. Para atender a
demanda e aprimorar a eficiéncia, as linhas aéreas
comegaram a formar aliangas ¢ acordos de marketing
exclusivos, tais como parcerias de compartilhamento de
cédigos (através das quais um transportador compartilha
o cédigo identificador do outro para criar conexdes ou
servicos de manipulagdo em terra mais convenientes) para
criar sistemas mundiais de baldeacio. De fato, o nlimero
de aliangas de linhas aéreas internacionais virtualmente
dobrou desde 1994, oferecendo aos consumidores muitas
escolhas em servicos de transporte a custos
consideravelmente menores. Essas redes internacionais
possuem a capacidade de proporcionar servigos continuos
a centenas de comunidades e conectar essas comunidades
com o mercado global de formas que dificilmente
podiamos imaginar apenas uma década atris.

Da mesma forma que as redes de transporte aéreo e
aliancas de linhas aéreas conectaram comunidades em
todo 0 mundo, em escala muito mais ampla o
desenvolvimento e a integragio das telecomunicagoes,
transporte, alfindega e servios de entrega em apoio do
comércio eletrdnico revolucionario a forma como
fazemos negécios no século XXI. O comércio eletronico
ja se tornou parte integral da infra-estrutura de transporte
basico; desde a entrega de bens ¢ servicos até as vendas e
marketing de servigos de transporte. Um relatério do
Grupo Gartner declara que as empresas que fornecem
informagbes de viagem, reservas e vendas de passagens
"on-line" trouxeram US$ 5.000 milhdes em 1998 e trarao
mais de US$ 30.000 milhoes até o final de 2001. As
compras pela Internet, o "check-in" via Internet ¢ o

acesso a Internet a bordo também se tornarao fungoes
padrio nas viagens aéreas.

A liberalizagdo dos regimes de transporte, especialmente
no setor de transporte aéreo, é um elemento vital para
fazer o comércio eletronico trabalhar. As companhias
tradicionalmente denominadas "linhas aéreas" ou
"companhias de transporte" estio comegando a
considerar-se "companhias de informagio". Além disso, o
enorme potencial para vendas "on-line" além-fronteiras
de mercadorias fisicas somente pode ser alcancado se
existir infra-estrutura para solicitar, embarcar, rastrear,
liberar e entregar essas mercadorias na porta do cliente.
Nos Estados Unidos, o presidente Clinton ¢ o vice-
presidente Gore delinearam uma estrutura politica
importante para semear os beneficios do comércio
eletronico, a fim de apoiar a integrago entre os setores.
Estamos explorando ativamente conceitos inovadores para
integrar os setores e estamos encontrando audiéncias
receptivas entre elaboradores de politicas de todo o
mundo.

NOSSA AGENDA PARA A LIBERALIZACAO

Os Estados Unidos estao se movendo em todas as frentes
para abrir novas oportunidades para a inddstria da aviagio
global, desenvolvendo-se com base nos sucessos do
passado para atender aos desafios do futuro. J4 fizemos
progressos considerdveis.

o Nossos esforgos para liberalizar o regime de aviagio
comegaram na Europa. Em nossa parceria com a
Holanda, comegamos a forjar o caminho de Céus Abertos
em 1992. Como parte de uma iniciativa anunciada pelo
entdo secretdrio de Transporte dos Estados Unidos
Federico Pefia no final de 1994, concluimos acordos de
Céus Abertos com nove outros parceiros europeus em
1995: Luxemburgo, Finlandia, Islindia, Austria, Suica,
Suécia, Noruega, Dinamarca e Bélgica. O histérico
acordo de Céus Abertos com a Alemanha seguiu-se em
maio de 1996. Os parceiros seguintes incluiram a
Reptiblica Checa, Roménia, Itdlia, Portugal e Turquia.
Atualmente, cerca da metade do trifego aéreo entre os
Estados Unidos ¢ a Europa move-se com base em acordos
de Céus Abertos.

e Ao mesmo tempo, estamos buscando a possibilidade de
acordos multilaterais entre paises com pensamento similar
da Cooperagio Econémica da Asia e Oceania (APEC),
nas discussdes da Organizagio para a Cooperagio ¢ o



Desenvolvimento Econdmica (OCDE) para um acordo
multilateral sobre os servigos exclusivos de carga e em
didlogo com a Comissao Européia.

e Na Asia, onde existem seis acordos de Céus Abertos
com os Estados Unidos, esperamos atingir a liberaliza¢do
bilateral em outros mercados, que incluem a China,
Hong Kong, Tailandia e Vietna. Desejamos fazer
progredir os importantes avangos alcangados com o Japao
em 1998. Estamos desempenhando papel ativo com um
grupo de membros da APEC sobre um possivel acordo
multilateral para transporte aéreo, consistente com os
principios estabelecidos em nossos acordos bilaterais de
Céus Abertos. A fim de alcancar a integra¢io econdmica
de toda a regido até 2010 ou mesmo 2020, necessitamos
comegar a criar agora a infra-estrutura de transporte
necessaria.

e Nas Américas, continuamos a trabalhar em busca de
acordos de Céus Abertos sempre que possivel. Temos um
importante acordo de Céus Abertos interfronteiras com o
Canad4 e Céus Abertos plenos com doze paises da
América Central e do Sul e no Caribe. Naturalmente,
continuaremos a discutir com outros, como o Brasil e a
Argentina, sobre os beneficios muatuos dos regimes de
aviagio aberta.

e No Oriente Médio e Préximo, existem acordos de Céus
Abertos com a Jord4nia, os Emirados Arabes Unidos,
Bahrain, Qatar e Paquistdo. Continuamos a encorajar o
Egito e Israel para que abram ligacbes de transporte mais
amplas para a economia global. Além disso, estamos
discutindo Céus Abertos com diversos paises, que
incluem o Marrocos e a India.

e Na Africa, temos agora acordos de Céus Abertos com a
Tanzania, Namibia, Burkina Faso, Gana, GAmbia e
Nigéria. As negociagdes com a Etiépia e o Quénia estao
bem avangadas. E muito encorajador que tantas nagoes
africanas estejam tomando esta medida essencial para ligar
suas economias a0 mercado mundial e esperamos ver
muitos outros seguirem o exemplo estabelecido pelos seus
vizinhos.

SEGURANCA, PROTECAO E O MEIO
AMBIENTE

No contexto de todas essas iniciativas, encontram-se os
importantes principios de seguranga, protecio e defesa do
meio ambiente. Eles sempre foram e sempre serdo
fundamentais para a satide da industria de aviaggo.

Devemos continuar a buscar padrdes novos e mais
rigorosos para a prote¢io do meio ambiente na
Organiza¢ao Internacional de Aviagio Civil (ICAO). A
ICAO ¢ o férum apropriado (na verdade, o tnico), onde
desenvolver esses padroes. Sob a administragao da ICAO,
a0 longo dos tltimos vinte anos, os principais
transportadores aéreos do mundo alcangaram uma
reducio de 70% das emissbes de monéxido de carbono, a
eficiéncia dos combustiveis foi aumentada em cerca de
50% e, desde a introdugio da primeira geragio de jatos,
os ruidos foram reduzidos em 85%. Aguardamos
ansiosamente a resolugio vitoriosa das questdes mais
desafiadoras que agora encontram-se sobre a mesa no
Comité de Protecio Ambiental da Aviagao.

Com o Departamento de Transporte e a Administragao
da Aviacio Federal, continuamos a unir-nos a outros
governos para encorajar a adesdo uniforme a padroes
internacionais e assim assegurar a seguranga e a protegao
da aviagao civil internacional.

O COMPROMISSO DO DEPARTAMENTO DE
ESTADO

A secretdria Madeleine K. Albright e eu estamos
comprometidos em fazer avancar os interesses dos
passageiros, linhas aéreas, exportadores e trabalhadores do
mercado de aviagdo global dos Estados Unidos.
Trabalhamos muito para assegurar que os negociadores da
avia¢do civil do Departamento de Estado sejam
conhecedores, acessiveis e rigorosos, ¢ que as nossas
Embaixadas fornecam o apoio fundamental para a
resolu¢do de problemas dos processos comerciais.
Permaneceremos vigilantes ao assegurar a total
implementagdo dos direitos que negociamos. Temos
orgulho do que conseguimos juntos e aguardamos
ansiosamente os desafios A nossa frente.

Acredito inteiramente que estamos as margens de
significativos avangos na politica econémica global;
avangos e inovagdes que tém o potencial de trazer amplos
beneficios econdmicos para um nimero cada vez maior
de pessoas em todo o mundo. A aviagio é uma parte vital
e mesmo indispensdvel da tendéncia de integracio
econémica. Continuaremos a ser seus parceiros,
assegurando que a aviagio permanega no centro da
economia global. 1
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OS SERVICOS MARITIMOS: COMO MANTER A

COMPETI

IVIDADE EM UM MERCADO GLOBAL

Harold ]. Creel Jr., Presidente, Comité Maritimo Federal dos Estados Unidos

O Comité Maritimo Federal (FMC) estd monitorando de
perto as prdticas maritimas da China e de outros paises, para
assegurar que os interesses de navegagio dos Estados Unidos
ndo sejam prejudicados, afirma Harold Creel Jr., presidente
do Comité Maritimo Federal. Creel analisa as leis norte-
americanas relacionadas com embarques maritimos
internacionais e discute mudangas importantes nas aliancas

globais de navegacio resultantes, em parte, do Lei da
Reforma de Embarques Ocednicos de 1998.

A maior parte dos nossos principais comércios ocednicos
enfrenta situagdes que exigem que todos na industria
desenvolvam novas abordagens ou ajustem planos
estabelecidos a fim de nao afundarem financeiramente. A
crise econdmica na comunidade asidtica criou um
desequilibrio comercial tremendo que apresenta grande
ndmero de questdes que afetam o comércio maritimo na
rota do Pacifico. No Atlantico Norte, cada vez mais
transportadores vém entrando no mercado, mas os
segmentos de entrada e saida estao chegando ao
equilibrio. E o comércio norte-sul também ¢ afetado por
desastres econdmicos e desequilibrios comerciais.

Para atender a circunstincias em mutagio, a inddstria
marftima norte-americana atual, da mesma forma que
outras inddstrias, moveu-se rumo 2 consolidacio e
concentra¢o, freqiientemente envolvendo fusées. E, se
ndo através de fusdes completas, muitos consideraram
desejdvel formar aliangas ou outros tipos de "joint
ventures”. Os principais transportadores oceinicos,
intermedidrios de transportes e até diversos exportadores e
importadores estao achando benéfico combinar-se de uma
ou outra forma para reduzir custos e aumentar as chances

de lucrabilidade.

A medida que enfrentamos globalizagio cada vez maior
na inddstria de transporte, as empresas que buscam
continuamente manter-se em vantagem ou que estao
planejando crescimento a longo prazo e desenvolvimento
precisam, a partir da necessidade, estabelecer
relacionamentos e operagdes globais eficazes. As que ndo
o fizerem terdo que satisfazer-se em ser participantes locais
ou, no pior dos casos, nao participar de forma alguma.
Na inddstria maritima, estamos também testemunhando

uma mudanga de influéncia do sistema tradicional de
conferéncia, que se concentrou no estabelecimento de
tarifas e na busca da adesao de membros a acordos de
discussdo comercial que envolvam assuntos operacionais
mais amplos e que sejam baseados em agdes voluntdrias.
Esta mudanga traz com ela diversas novas questdes
competitivas e reguladoras.

A REFORMA DO EMBARQUE OCENICO

Em novembro de 1998, o Congresso norte-americano
aprovou A Lei da Reforma do Embarque Oceanico de
1998 (OSRA). A medida que implementamos a OSRA,
nio podemos ignorar as tendéncias acima, cada qual, no
seu préprio direito, possui impacto importante sobre as
operagdes comerciais. Mas, agora que o OSRA estd em
vigor, de que forma ela mudou o panorama dos
embarques oceinicos?

De um ponto de vista geral, a OSRA mudou
drasticamente o pensamento e o planejamento de todos
os participantes do comércio ocednico norte-americano. A
OSRA estabeleceu o foco do comércio internacional onde
ele pertence, sobre parcerias eficazes, relacionamentos a
longo prazo, confiabilidade, flexibilidade e
responsabilidade. Antes, por exemplo, quando uma linha
de navegagio e um exportador se sentavam para negociar
um contrato de servicos para movimentagao de
mercadorias, eles essencialmente discutiam o servico
ocelnico bdsico e as menores taxas possiveis.
Naturalmente, algumas partes iam além disso e existiam
algumas parcerias histdricas em todos os mercados. Mas a
maior parte dos acordos, pelo que posso informar,
resumia-se em qual o melhor frete que posso conseguir
para o volume de carga que estou lhe prometendo. A
OSRA muda tudo isso. Agora, os exportadores e os
transportadores podem moldar seus contratos de acordo
com suas necessidades especificas e beneficios mutuos,
sem revelar todos os detalhes desses acordos para os
outros.
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Além dos exportadores e transportadores ficarem mais
bem sintonizados com relagdo as necessidades e vantagens
de cada um deles, a OSRA estd aumentando a eficiéncia
do transporte oceanico. A OSRA convenceu a todos na
inddstria que alcancar o sucesso no século XXI exigird um
esforco empresarial conjunto para identificar meios de
maximizar a eficiéncia no caminho e nio se influenciar
tanto por fazer o que for necessdrio para aumentar os
niveis de lucro a curto prazo. Agora que a nova legislagao
estd em vigor, uma boa dose de incerteza foi removida da
equagdo ¢ o planejamento de longo prazo pode ser
alcancado a partir de uma base mais informada e

definida.

Acho que quase todos esperavam que as mudangas pré-
competi¢ao da OSRA resultariam no enfraquecimento da
tradicional conferéncia de transportadores estabelecendo
fretes. Entretanto, nio acho que alguém esperasse que o
declinio do sistema de conferéncias ocorresse tdo
rapidamente. Em 1997, havia 32 acordos de conferéncia
depositados no Comité Maritimo Federal. Hoje temos
apenas 22, com apenas uma conferéncia ainda em
operagdo nos principais mercados leste-oeste.

O FMC efetuou um estudo abrangente da OSRA, a ser
publicado em 2001. Nosso relatério provisério, emitido
em 22 de junho de 2000, demonstra que, desde a
implementagao da OSRA, os contratos de servico estao
crescendo rapidamente. Além disso, pela primeira vez, a
OSRA permite que os transportadores ocednicos assinem
contratos de servico que incluam ndo apenas o comércio
norte-americano mas também o comércio entre paises
estrangeiros. Apenas 3% dos contratos pesquisados foram
considerados na categoria "global" e estes geralmente
inclufam transporte entre o México ou o Canad4 e outros
paises estrangeiros. Houve apenas um contrato
verdadeiramente global. Esta pode ser mais uma
conseqiiéncia da novidade da OSRA. A medida que os
transportadores e exportadores desenvolverem
relacionamentos contratuais mais individualizados e
especificos, esperamos observar mais contratos globais. De
fato, para alguns grandes exportadores, a capacidade de
um transportador ocednico proporcionar servigo global
pode ser mais importante que o custo desse servigo.

Com base na OSRA, os transportadores e os exportadores
podem concordar em manter seus acordos confidenciais
frente aos seus concorrentes. Além disso, as conferéncias
nio podem restringir ou proibir os seus membros de
assinarem contratos préprios de servico. Embora os
transportadores ocednicos tenham mantido o direito de

obter imunidade antitruste para certas atividades, parece
que, em muitos mercados, as conferéncias que definem
frete estdo se tornando algo do passado, sendo
substituidas pelos acordos discutidos.

A CONCORRENCIA MARITIMA
INTERNACIONAL

Permanecem preocupagoes sobre a natureza da
concorréncia na inddstria marftima internacional e,
especificamente, as medidas que alguns paises sentem
serem necessdrias para proteger ou aumentar suas proprias
inddstrias maritimas. Antes de discutir as ferramentas do
FMC para abordar praticas desonestas ou discriminatdrias
de governos estrangeiros, existe um acontecimento digno
de nota que pode afetar a forma com que o FMC aborda
as restri¢bes aos embarques estrangeiros no futuro. Trata-
se da recente aquisi¢do por empresas estrangeiras de
diversos transportadores tradicionais norte-americanos. A
norte-americana President Lines foi recentemente
adquirida pela Neptune Orient Lines, a Sea-Land Service
pela Maersk, e certas operagoes da Crowley pela
Hamburg-Sud. Entretanto, a manuten¢io de uma frota
forte de bandeira norte-americana continua a ser total
prioridade para fins de defesa e seguranca nacional ¢ a
manutengdo de mercados maritimos livres e abertos
permanece fundamental para o comércio norte-
americano.

O FMC tem autoridade para tratar de praticas maritimas
estrangeiras restritivas ou desonestas, com base no
Capitulo 19 da Lei da Marinha Mercante de 1920; na Lei
de Préticas Maritimas Estrangeiras de 1988; e na Lei de
Controle dos Transportadores de 1978. O Capitulo 19
concede ao FMC o poder de estabelecer normas ou
regulamentagdes para tratar de condigdes desfavordveis
para embarques em nossos mercados externos. O FSPA
permite que o Comité lide com condi¢bes adversas que
afetem os transportadores norte-americanos em nossos
mercados externos, que nio existam para os
transportadores estrangeiros nos Estados Unidos. E, com
base na Lei de Controle dos Transportadores, o FMC
pode examinar os fretes de transportadores controlados
por governos estrangeiros para assegurar que nao estejam
abaixo de um nivel que seja justo e razodvel.

A maior parte dos navios porta-contéineres de bandeira
norte-americana ¢é agora utilizada em servigos operados
por grandes transportadores estrangeiros. Isso obviamente
terd impactos sobre a forma com que o Comité analisa as
restrigdes maritimas estrangeiras no futuro, mas o papel
do Comité continuard a ser importante.
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CUIDANDO DE PRATICAS DESONESTAS E
DISCRIMINATORIAS

No Capitulo 19, o Comité ¢ encarregado de proteger os
interesses maritimos norte-americanos de forma geral; nio
apenas a frota de bandeira norte-americana. O termo
"marftimo" abrange ampla variedade de interesses dos
Estados Unidos, que incluem a frota de bandeira norte-
americana, os importadores ¢ exportadores dos Estados
Unidos e outras empresas norte-americanas envolvidas no
comércio, incluindo transportadores comuns que nio
operam navios (NVOCC:s) e despachantes de frete
oceinico. No futuro, ao examinar as priticas externas
com base no Capitulo 19, identificaremos e pesaremos
cuidadosamente os interesses norte-americanos
envolvidos.

As disputas maritimas irdo tornar-se cada vez mais
complexas no futuro, devido ao impacto transnacional
das préticas de embarque. Uma restri¢do asidtica
especifica, por exemplo, poderd ter impacto sobre os
navios de bandeira norte-americana, os transportadores
europeus e os exportadores de todas as partes do mundo.

Em agosto de 1998, 0 FMC comegou a investigar se as
leis, normas ou politicas da China poderiam prejudicar a
marinha dos Estados Unidos e empreendeu agées com
base no Capitulo 19 do FSPA. As respostas indicaram que
as leis e regulamentacoes chinesas haviam discriminado os
transportadores norte-americanos e outras linhas
maritimas nio chinesas, colocando-os em desvantagem.
Os transportadores nao chineses estao proibidos, por
exemplo, de abrir empresas de capital préprio ou filiais na
China em 4reas em que os navios dos transportadores nao
tenham escalas mensais; eles nio podem realizar diversos

servigos de agenciamento de navios por si préprios;
existem restri¢des sobre seus servicos de despacho de
fretes; eles necessitam obter permissio governamental
antes de abrir ou mudar servigos de navios. Além disso,
normas propostas em consideragdo poderdo resultar na
abertura de termos confidenciais de contratos de servigos
e na restri¢do adicional da capacidade dos transportadores
ndo chineses oferecerem servicos de transporte
multimodal na China. O FMC continuard a determinar
esta situagdo e tomard as agdes apropriadas quando
necessario.

Recentes a¢oes no Brasil também levantaram sérias
preocupagdes perante 0 Comité. Uma lei brasileira foi
aprovada para estabelecer isencoes irregulares de impostos
e obrigacbes para navios inscritos em seu segundo registro
e, no final de 1998, foi negado aos transportadores
oceinicos norte-americanos acesso a cargas reservadas do
governo brasileiro, tendo sido sujeitos a obrigacoes
discriminatérias. O FMC assinalou que estava preparando
a tomada de a¢des. Em seguida, como resultado de
consultas maritimas favordveis entre os Estados Unidos e
o Brasil, o Brasil concordou em tomar ages corretivas
para atender as preocupagdes do Comité.

Com base na Lei de Controle dos Transportadores, o
FMC pode rever as tarifas de companhias controladas ou
de propriedade do governo para assegurar que sejam
justas e razodveis e que ndo sejam utilizadas de maneira
predatéria. A OSRA recentemente aprimorou esta
disposi¢ao, removendo a lacuna que permitia que esses
transportadores retirassem as bandeiras e evitassem a
fiscalizagao do FMC. A OSRA também expandiu sua
cobertura da Lei de Controle de Transportadores para o
comércio bilateral.
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INDEPE

1 O CRIACAO DE AGENCIAS DE INVESTIGACAO
DENTES: UM DESAFIO GLOBAL

James Hall, Presidente, Conselho Nacional de Seguranca no Transporte dos Estados Unidos

A medida que os nossos sistemas de transporte tornam-se
mais integrados, ¢ cada vez mais importante para os paises
que ainda ndo o fizeram criar agéncias independentes de
investigagio de acidentes para preservar a confianga piblica
nos sistemas de transporte e assegurar que as ligoes
apropriadas sejam aprendidas com acidentes e incidentes
relacionados com o transporte, de acordo com James Hall,
presidente do Conselho Nacional de Seguranca no
Transporte.

Neste artigo, o presidente Hall examina as questoes
relacionadas a seguranga no transporte e seu impacto sobre os
sistemas de transporte internacional.

O aprimoramento da seguranga do transporte global ¢
uma tarefa dificil com numerosos desafios e
oportunidades. A medida que nossos sistemas de
transporte tornam-se mais integrados, ¢ também cada vez
mais importante que os paises que j4 ndo o tenham feito
criem agéncias independentes de investigagao de acidentes
para preservar a confianga publica nos sistemas de
transporte ¢ assegurar que as licoes apropriadas sejam
aprendidas com os acidentes e incidentes relacionados
com o transporte.

Sempre que ocorre um acidente em qualquer parte do
mundo, os meios de comunica¢do que transmitem
noticias 24 horas por dia veiculam instantaneamente as
imagens e textos da tragédia para milhdes de pessoas em
todo o mundo. O publico em geral, as familias das
vitimas e as autoridades do governo, todos querem
assegurar-se de que medidas serdo tomadas para evitar
acidentes similares. Somente investigacbes realmente
independentes podem atingir as razdes fundamentais e
determinar as solugdes apropriadas para evitar tragédias
similares no futuro.

O PAPEL DO NTSB

O Conselho Nacional de Seguranga no Transporte
(N'TSB) apdia o desenvolvimento de conselhos de
seguranca independentes e multimodais em todo o
mundo. Organismos investigadores de acidentes

independentes sao uma necessidade, e nio um luxo. Nio
se deve esperar que nenhuma entidade industrial ou
governamental investigue ou examine a si prépria; este
processo nio funciona e nio pode funcionar. Por esta
razdo, hd muito tempo defendi que todos os paises devem
ter uma organizagio investigadora separada de outras
agéncias governamentais que examine a regulamentagio e
a operagio do sistema de transporte.

O NTSB foi criado em 1967 ¢ estabeleceu reputagio
internacional pela sua imparcialidade e objetividade na
determinagio das causas dos acidentes e no
desenvolvimento de recomendagdes para atender
deficiéncias de seguranca. Conselhos independentes de
investigagao de acidentes existem agora em diversos
paises, mas em muitas nagoes as investigagdes ainda siao
conduzidas pelos mesmos inspetores governamentais que
elaboram as regulamentagdes e asseguram seu
cumprimento. Em outros paises, pode-se formar um
comité tempordrio, presidido por um juiz ou por outra
autoridade que nao seja de transporte, com o propdsito
de investigar um acidente. Cada um tem o potencial de
criar inevitdveis conflitos de interesse.

Devido as pressbes concorrentes de seguranga, econdmica,
governo e responsabilidades sociais, as agéncias
investigadoras independentes podem servir como
defensores da seguranga para a sociedade, a fim de
garantir investigagoes objetivas e imparciais, bem como a
responsabilidade da industria e do governo.

A NECESSIDADE DE COOPERACAO
INTERNACIONAL

Estao sendo delegadas agéncias investigadoras de aviagio
independentes na Comunidade Européia. Mas o NTSB e
a Associagio Internacional de Seguranca no Transporte,
um grupo pequeno mas crescente de conselhos
independentes de investigacio de acidentes em todo o
mundo, apéiam conselhos multimodais que investigarao
acidentes em todos os meios de transporte de forma
similar ao NTSB, ao Conselho de Seguranca no
Transporte do Canad4 e ao novo Conselho Holandés de
Seguranca no Transporte.
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Além disso, com a globalizagdo continua dos nossos
sistemas de transporte, os investigadores de acidentes nio
podem trabalhar isolados. E claro que todos necessitamos
fazer um trabalho melhor de compartilhamento de fatos
de investigacdo de acidentes, licbes de seguranga
aprendidas e solu¢bes potenciais. Deve haver um sistema
de cooperagio para compartilhar informagoes reais e
atualizadas.

Independentemente da parte do mundo em que ocorram,
as causas e fatores que contribuem para os acidentes
relacionados com transporte sao impressionantemente
similares. No verdo de 1996, os investigadores do NTSB
examinaram um jato de passageiros MD-11 da American
Airlines que experimentou problemas em vdo sobre
Rhode Island, ferindo dois comissarios e um passageiro.
Um ano mais tarde, investigadores japoneses examinaram
um acidente envolvendo um MD-11 da Japan Air Lines
que experimentou abruptas oscilagdes de arremessamento
durante um voo de Hong Kong para Téquio. Tanto o
NTSB como a Comissao de Investigagoes de Acidentes
Aéreos do Japdo emitiram separadamente recomendagdes
similares para a Administragdo Federal de Avia¢io dos
Estados Unidos, solicitando melhor treinamento do
simulador de pilotos, modificagdes dos sistemas de
autopilotagem em avides da categoria de transporte e
revisdes dos manuais de vdo.

Embora a aviago seja o meio de transporte mais
associado com esforcos de cooperagio internacional, os
dados de acidentes podem e devem ser compartilhados
por todos os pafses em todos os meios. Assim, nao
teremos que reaprender li¢oes jd aprendidas em outra
parte do mundo. Somente assim estaremos protegendo
nossos cidadaos de maneira adequada.

COLOCANDO A SEGURANCA DAS CRIANCAS
EM PRIMEIRO LUGAR

Acredito que existe uma 4rea especifica em que todos nds
necessitamos concentrar mais atengio, se desejamos
aprimorar a seguranca dos nossos respectivos cidados,
especialmente os mais jovens e mais vulnerdveis. Passo
grande parte do meu tempo como presidente ouvindo as
preocupagdes de sobreviventes de acidentes de transporte
e as familias das vitimas. Muitas das minhas conversas sao
com pais que perderam uma crian¢a em um acidente de
trafego. Todos eles me contam como estdo frustrados com
a dificuldade de garantir a seguranga dos seus filhos
quando viajam de automdvel.

Essas discussdes tornaram claro para mim que os Estados
Unidos nio estavam fazendo o suficiente para proteger
nossas criangas da morte e de ferimentos em acidentes de
transporte. Como resultado, em 1999, tornei a seguranga
dos passageiros infantis nos Estados Unidos minha
principal prioridade no NTSB. Mas acredito que
necessita ser a primeira prioridade de todos. Deve haver
um nivel de seguranca para todas as criancas em todos os
paises do mundo, especialmente em nossas auto-estradas.
Os acidentes de trdfego nos tomam mais vidas que
qualquer outro meio de transporte em todos os paises.

As estatisticas aqui nos Estados Unidos fornecem apenas
uma pequena amostra:

e Mais de 90.000 menores, desde criancgas até
adolescentes, foram mortos na década de 1990 em
acidentes com veiculos motorizados e mais de nove
milh6es de menores foram feridos.

® Mais de 16.500 criangas com idade até dez anos
morreram em acidentes com veiculos motorizados, o que
representa média de 33 criangas por semana.

e Mais de 57.500 criangas entre as idades de 15 e 20
anos morreram em acidentes de trédfego, mais de 110 por
semana.

e Seis em cada dez criangas que morreram nio estavam
utilizando cintos de seguranca ou outros equipamentos de
seguranca.

e A ampla maioria das criancas com idade abaixo de oito
anos que sio "protrgidas" com cintos de seguranga o sio
de forma inadequada.

Todos os paises devem ter tolerincia zero para criangas
sem cintos de seguranca ¢ devem exigir que as mesmas
fiquem seguras por dispositivos apropriados para a sua
idade, tamanho e peso. Pesquisas do NTSB e de outras
organizagbes demonstraram que criangas muito pequenas,
especialmente as que tém menos de oito anos, utilizam
cintos de seguranca projetados para adultos e que,
portanto, ndo oferecem protecio adequada para os mais
jovens.

Para auxiliar os pais nos Estados Unidos, o NTSB
solicitou aos governos federal e estaduais e aos fabricantes
de automéveis ¢ de cintos de seguranga para criangas que
estabelecam estagdes apropriadas permanentes, como as
da Austrélia. Nessas estagoes, técnicos treinados
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inspecionam os assentos de seguranca infantis para
assegurar que eles se encaixem adequadamente na crianga,
com base na sua idade e tamanho, que a crianca seja presa
adequadamente no assento e que o assento seja
adequadamente fixado ao automével. Pesquisas nos
Estados Unidos demonstram que, embora 96% dos pais
achem que seus assentos de seguranca para criangas
encontram-se instalados corretamente, quatro dentre
cinco ndo o sao. Também convoquei nossos fabricantes de
automdveis para projetarem seus veiculos pensando nas
criangas.

Estamos fazendo progressos. Diversos Estados norte-
americanos e vdrias companhias automotoras estio
estabelecendo estagdes apropriadas em toda a nagio.
Temos mais trabalho a fazer. Mas espero que outras
nagdes tomem para si as licoes que aprendemos e
trabalhem para tornar suas auto-estradas mais seguras
também para suas criangas.

RUMO A UM MUNDO MAIS SEGURO

Entretanto, ndo devemos parar por aqui. Necessitamos
colocar as criangas em primeiro lugar em todos os meios
de transporte. Necessitamos projetar assentos de avibes
com cadeiras infantis integradas ou tornd-las compativeis
com assentos infantis universais. E necessitamos de
normas que exijam que nossas criangas menores fiquem
adequadamente protegidas durante a decolagem e a
aterrissagem, bem como em turbuléncias. De forma
similar, nenhuma crianga deve ser permitida em um barco
de recreagdo ou em um veiculo aquético pessoal sem um
dispositivo pessoal de flutuagdo. Estas s3o apenas algumas
das medidas que podem ser tomadas em todos os paises
para colocar a seguranca de nossas criangas na frente de
batalha. Se colocarmos as criangas em primeiro lugar, ao
final todos nds estaremos mais seguros.

Durante minhas reunies com sobreviventes de acidentes
de aviagio e as familias das vitimas, também ouvi
histérias horrorosas sobre o tratamento indiferente,
muitas vezes insensivel, recebido das linhas aéreas e das
autoridades governamentais. O Congresso dos Estados
Unidos e o presidente ouviram as mesmas histérias.
Como resultado, eles concederam ao NTSB a
responsabilidade pela coordenacgdo dos esforcos de
assisténcia familiar apds acidentes, para garantir que as
familias sejam tratadas da forma que desejamos que
nossas familias sejam tratadas nessas trdgicas
circunstincias.

As agbes das linhas aéreas ¢ entidades governamentais,
tanto aqui como no exterior, em seguida aos acidentes de
aviagdo, demonstraram que todos nds estamos
aprendendo com as experiéncias dos outros. E estamos
todos trabalhando para fazer com que uma situagao
insuportdvel torne-se um pouco mais fécil de ser
enfrentada pelas familias.

Em resumo, existem a¢bes que os governos em todo o
mundo podem tomar para aumentar a seguranca do
transporte para todos nés. Um dos pais fundadores dos
Estados Unidos, Thomas Jefferson, afirmou: "O cuidado
com a vida ¢ a felicidade humana ¢ o primeiro ¢ tnico
objetivo legitimo do bom governo." Ele estava certo, nio
apenas para o governo dos Estados Unidos, mas para
todas as nagbes do mundo. O governo nio possui papel
maior que o de garantir a seguranca dos seus cidadios. U
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1 A EXPANSAO GLOBAL DO TRANSPORTE FERROVIARIO

Jolene Moliroris, Administradora, Administragio Federal de Ferrovias, Departamento de Transporte dos Estados Unidos

A moderna tecnologia ferrovidria mantém a promessa de que
as ferrovias entregardo ainda mais valores nos préximos anos,
pois os usudrios de transporte de todo o mundo exigem cada
vez mais velocidade, confiabilidade, capacidade e eficiéncia,
de acordo com a administradora federal de ferrovias Jolene
Molitoris. Neste artigo, ela examina novos sistemas
ferrovidrios, melhores priticas e conexées com viagens aéreas
internacionais e o frete intermodal internacional.

As ferrovias j4 contam com alcance intercontinental,
embora elas parem nas extremidades dos oceanos. Elas
representam componentes importantes do sistema de
transporte global. Elas movimentam com eficiéncia
quantidades enormes de mercadorias e grande nimero de
passageiros, servindo para complementar a conexio dos
meios aqudticos, terrestres e aéreos. Mais do que isso, a
moderna tecnologia ferrovidria mantém a promessa de
que as ferrovias entregardo ainda mais valores nos
préximos anos, pois os usudrios de transporte em todo o
mundo exigem cada vez mais velocidade, confiabilidade,
capacidade e eficiéncia.

A inddstria ferrovidria evoluiu durante o século XIX quase
que exclusivamente a partir de companhias privadas que
se consolidaram ou uniram apds um periodo de tempo.
Na maior parte dos paises, as ferrovias foram
eventualmente encampadas por governos locais ou
federais e tratadas como utilidade publica. Uma excegio
importante foram os Estados Unidos, onde todos os
transportadores ferrovidrios de carga, com excegio de
alguns pequenos, permanecem no setor privado,
enquanto os transportadores de passageiros sdo entidades
publicas amplamente subsidiadas pelos seus governos
nacionais que as patrocinam. Nos tltimos vinte anos, a
maior parte das nagdes tomou medidas para privatizar
seus sistemas nacionais ou colocd-los em bases comerciais
e permitir a concorréncia entre as companhias privadas
operadoras de ferrovias operando em linhas de

propriedade publica.

O rdpido crescimento do comércio mundial tornou a
movimentagio de carga por ferrovia, especialmente a
carga intermodal, cada vez mais atraente devido s
distAncias mais longas envolvidas na movimentagio

internacional e & vantagem de custo que as ferrovias
possuem sobre os caminhdes para essas distAncias mais
longas. Enquanto isso, do lado dos passageiros, com o
impressionante crescimento das viagens aéreas
internacionais, o simultineo aumento do
congestionamento das rodovias e a disponibilidade cada
vez maior de servico ferrovidrio de alta velocidade, as
ferrovias locais e intermunicipais tornaram-se mais
importantes no recolhimento e distribui¢io de viagens
aéreas intercontinentais. Ao mesmo tempo, a ferrovia de
alta velocidade é considerada um possivel substituto para
movimentagdes aéreas a curta distincia, liberando desta
forma a capacidade dos aeroportos para vbos
intercontinentais ou de longa distancia.

AS FERROVIAS E O FRETE INTERMODAL
INTERNACIONAL

As ferrovias e as aliangas comerciais que se formam em
ndmero cada vez maior com companhias maritimas e
rodovidrias proporcionam aos seus clientes a combinaggo
mais econémica de meios de transporte. Os
consolidadores independentes de carga desempenham a
mesma fungdo, agenciando uma combinagio de servigos
de transporte, alguns dos quais através de canais de
"comércio eletronico”. Nos Estados Unidos, por exemplo,
o trifego intermodal estd agora em segundo lugar, atrés
somente do carvio, e o trifego de contéineres é um
segmento em crescimento muito rdpido dos negécios de
carga ferrovidria. O desenvolvimento de equipamentos de
dois pavimentos ao longo dos dltimos vinte anos
proporcionou maior expansio 2 atratividade da
movimentagio de contéineres por via férrea. A vantagem
econdmica de utilizar uma tripulagio de duas pessoas a
bordo da locomotiva e somente algumas poucas unidades
locomotivas potentes para alinhar duzentos contéineres
do porto de Long Beach, na Califérnia, até a cidade de
Chicago, em Illinois, a cerca de 3.200 km de distancia,
em comparagio, por exemplo, com cem motoristas ¢
caminhdes movimentando cem carrocerias duplas, ¢
inegdvel. E por isso que as maiores companhias de
caminhées de longa distdncia dos Estados Unidos estao
entregando suas carrocerias ou contéineres as ferrovias e
utilizando seus caminhées para retirada e entrega.
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A movimentagio além-fronteiras de contéineres na
América do Norte e na Europa recebeu incentivo
adicional a partir do Acordo de Livre Comércio da
América do Norte (NAFTA) e da Unido Européia (UE).
Na Europa, os membros da Unido Européia estao
buscando harmonizar seus padrées ferrovidrios para
possibilitar a movimentagio de seus contéineres por via
férrea.

Os governos estao também reconhecendo os beneficios
publicos da melhoria ambiental e de seguranga associados
com a promogio da movimentagio de contéineres como
alternativa aos caminhdes. A Unido Européia estd
assistindo o desenvolvimento da Linha Betuwe, uma nova
ferrovia entre Roterda e a fronteira alema. O governo
Clinton/Gore estd assistindo o desenvolvimento do
Corredor Alameda, um segmento de ferrovia isolado por
nivel ligando o porto de Long Beach aos parques
ferrovidrios do interior e para além deles.

AS FERROVIAS E O TRANSPORTE AEREO
INTERNACIONAL

As viagens intercontinentais estdo entre os segmentos de
crescimento mais rdpido do transporte aéreo, em paralelo
com o crescimento indiscriminado da renda e do
comércio mundial. A entrada e saida de grandes
aeroportos em auto-estradas com trifego congestionado
estd se tornando um problema que pode restringir o
crescimento da aviagio internacional e do comércio
mundial no futuro. Os responsdveis por aeroportos estio
se voltando para o servigo ferrovidrio como solugzo.

Grandes aeroportos construidos recentemente em cidades
asidticas como Osaca e Hong Kong possuem uma nova
ligagdo ferrovidria como parte do complexo. Na Europa,
diversos acroportos existentes foram conectados por trem
aos principais centros urbanos que atendem e a utilizagdo
do acesso ferrovidrio pelos passageiros excede 30% em
Oslo, Genebra, Munique e Zurique e 25% em Londres
(Heathrow), Frankfurt e Amsterda. Em alguns casos
como Paris, Lyon e Frankfurt, as liga¢bes por trem sio
disponiveis nio apenas para linhas ferrovidrias locais, mas
também para linhas intermunicipais, algumas vezes linhas
em alta velocidade, que atendem outras cidades.

Nos Estados Unidos, onde os acroportos sao mais
numerosos que na Europa ou na Asia, 0 uso do trem (e
mesmo do transporte publico de forma geral) para acesso
¢ muito menos comum, embora algum tipo de acesso por
trem seja disponivel em treze acroportos. O Aeroporto

Nacional Reagan em Washington possui de longe o mais
alto uso de ferrovia, com 13%. Entretanto, devido ao
previsivel congestionamento, as autoridades de acroportos
e de trnsito continuam a planejar ligacoes ferrovidrias,
incluindo as que estdo sendo feitas em Sdo Francisco e

Newark, Nova Jersey, com outra planejada para
Providence, Rhode Island.

TREM DE ALTA VELOCIDADE

Linhas ferrovidrias de alta velocidade, como o Train a
Grande Vitesse (TGV) na Franga, o InterCity Express
(ICE) na Alemanha e o servico Acela no nordeste dos
Estados Unidos, j4 estdo conectadas aos grandes
aeroportos, mas existe outra forma em que os trens de alta
velocidade podem facilitar as viagens internacionais:
através da substitui¢do das viagens aéreas por viagens
ferrovidrias, mesmo quando a ferrovia nio sirva um
aeroporto. Na Europa, a viagem por trem ji é o meio
escolhido para muitas viagens internacionais ¢ as linhas de
alta velocidade permitiram que o trem mantivesse ou
aumentasse sua parcela de mercado no trajeto entre certas
cidades, mesmo que as viagens aéreas aumentem em
outros lugares. Talvez os melhores exemplos sejam os
servigos Eurostar ligando Paris, Bruxelas e Londres.

O trem de alta velocidade pode também facilitar as
viagens internacionais mesmo ao servirem trajetos entre
cidades totalmente dentro das fronteiras de uma nacio,
atraindo viagens que de outra forma utilizariam a via
aérea, liberando desta forma a capacidade dos aeroportos
para acomodar mais v6os internacionais. Isto se aplica
particularmente & América do Norte, onde as
oportunidades para atender viagens internacionais por via
férrea sdo escassas. Um estudo recente da Administragio
Federal de Ferrovias dos Estados Unidos concluiu que a
principal fonte de beneficios da constru¢io de sistemas
ferrovidrios de alta velocidade nos corredores
intermunicipais para os nao usudrios de ferrovias poderia
ser atribuida a redugao do congestionamento nos
aeroportos.

NOVOS DESENVOLVIMENTOS

Felizmente, novos desenvolvimentos da tecnologia de
operagdes e comunicagdes oferecem a oportunidade de
expandir ainda mais a capacidade do sistema ferrovidrio,
permitindo que as ferrovias transportem mais carga no
estado atual. Diversos esforcos complementares ji estdo a
caminho, tanto no setor privado como publico. Sistemas
avangados de controle de trens, que permitem que mais

20



trens utilizem a mesma via, aumentam de forma eficaz a
capacidade das linhas de trem existentes, sem a
necessidade de construcdo de linhas adicionais. Durante o
governo Clinton/Gore, o Departamento de Transporte
dos Estados Unidos (DOT) e a inddstria ferrovidria estao
trabalhando para desenvolver sistemas ferrovidrios
inteligentes, a fim de incorporar as mais recentes
tecnologias de comunicagio digital ao Controle Positivo
de Trens (PTC), sistemas de freio, cruzamentos de nivel e
detecgao de defeitos.

O PTC consiste de sistemas integrados de comando,
controle, comunicagbes e informagdes para o controle dos
movimentos de trens com seguranga, precisdo e eficiéncia.
Os sistemas PTC reinem redes de comunicagdes com
ligagdes de dados digitais, sistemas de posicionamento
continuos e precisos, tais como o Sistema Nacional de
Posicionamento Global Diferencial, computadores a
bordo de locomotivas e equipamento de manutencio da
via, visores de cabine, interfaces entre vdlvula e freio em
locomotivas, unidades intermedidrias de acostamento em
agulhas e detetores de acostamento, bem como visores e
computadores centrais de controle.

Estes novos sistemas de controle de trens com base em
comunica¢oes também sio fundamentais para tornar o
sistema ferrovidrio mais seguro. Os sistemas PTC
reduzirio significativamente a probabilidade de colisoes
entre trens, acidentes para os trabalhadores da via férrea,
danos a equipamentos e acidentes em excesso de
velocidade. Os sensores eletronicos e sistemas de
transmissdo auxiliardo as ferrovias a atingir o objetivo hd
muito buscado de aprimorar a detecgio de condicoes
prejudiciais de equipamentos e pista. Sensores eletronicos
nas vias ou ao lado delas e nas locomotivas e vagdes de
carga identificardo problemas na via e nos equipamentos e
transmitirdo as informagdes as equipes de trens e
manuten¢io e centros de controle, a fim de parar ou
reduzir a velocidade de um trem, se necessirio, e iniciar
reparos.

Novas tecnologias para evitar acidentes em cruzamentos
de nivel entre ferrovias e rodovias, como niveis de quatro
quadrantes, imposi¢ao de fotos e divisores, aprimorando
ainda mais o servigo ferrovidrio e a confiabilidade do
servico. Cruzamentos de nivel inteligentes com sensores
enviardo informagdes sobre trens para centros de controle
de trifego ferrovidrio e para os motoristas, através de
sinais informativos de trifego no acostamento.

A tecnologia também oferece os meios para aprimorar o
fluxo de informagoes entre as ferrovias e entre ferrovias e
embarcadores, aumentando a eficiéncia e permitindo o
uso mais produtivo de recursos. O comércio eletrénico,
termo geral para esta tecnologia emergente, pode tomar
muitas formas. A maior parte das principais ferrovias
agora mantém, por exemplo, "sites" na Internet em que
os embarcadores podem obter informagoes de tarifas e
roteiros e rastrear embarques individuais. A Internet
também ¢ utilizada pelas ferrovias para vender
equipamentos usados através de leildo para outras
ferrovias. Pelo menos uma importante ferrovia norte-
americana, bem como diversas empresas de terceiros,
estao explorando formas de proporcionar o cumprimento
"on-line" dos pedidos dos embarcadores e pagamento
garantido do frete aos fornecedores de transporte. No
futuro, as ferrovias serdo capazes de determinar trechos de
trifego com capacidade ociosa em momentos especificos e
leiloar esta capacidade através da Internet. Os
embarcadores poderdo aproveitar as tarifas baixas para
servigo fora do pico, reduzindo os custos de produgio ¢ o
preco das mercadorias entregues.

O governo também deve fazer a sua parte para facilitar o
comércio exterior. O processo de liberagio alfandegéria
deve ser tornado mais rdpido, sem comprometimento dos
interesses nacionais. Aqui, novamente, 0s avangos
tecnoldgicos sio a chave para opera¢oes mais eficientes.
Para melhorar o tempo de liberagdo para todos os meios
de transporte nas fronteiras norte-americanas, o governo
Clinton/Gore langou o Sistema de Dados Comerciais
Internacionais (ITDS) para automatizar os relatérios de
transacoes de transporte e comércio internacional. O
ITDS estd sendo desenvolvido pelo Servigo Alfandegario
dos Estados Unidos sob a dire¢ao de um corpo de
diretores de diversas agéncias, incluindo o DOT. A
iniciativa destina-se ao estabelecimento ¢ implementagio
de um sistema automatizado, eficiente e de baixo custo
para relatar informagbes mais completas e precisas sobre
embarques e equipamentos ferrovidrios, bem como
informagoes de imigracio sobre membros de tripulagio,
aos governos de paises exportadores e importadores antes
da chegada ou da partida na fronteira.

O ITDS serd a linha de frente do esforco global de
modernizagio para atualizar os sistemas de arquivamento
eletronico do Servigo Alfandegirio dos Estados Unidos.
O novo sistema oferecerd aos inspetores governamentais
informagoes mais precisas ¢ atualizadas para aprimorar
suas decisbes sobre a possibilidade de admissdo ¢
cumprimento, fornecendo também melhores informacoes
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estatisticas sobre as tendéncias de longo prazo da via. O
primeiro teste do novo sistema serd uma série de testes
piloto na fronteira entre os Estados Unidos e o Canad4
no inicio de 2001. Um piloto para trifego de veiculos
motorizados serd iniciado primeiramente em Buffalo,
Nova lorque, seguido por pilotos ferrovidrios na fronteira
entre os Estados Unidos e o Canad4. Laredo, no Texas,
provavelmente se seguird como o primeiro piloto na
fronteira entre os Estados Unidos e o México.

PERSPECTIVAS PARA O FUTURO

O transporte ferrovidrio tornar-se-4 um fator importante
no comércio global, mesmo que somente devido ao
congestionamento das rodovias e do transporte aéreo no
futuro. Mas de que forma os desenvolvimentos da prépria
inddstria ferrovidria deverdo acelerar ou reduzir a
velocidade desta tendéncia?

Nos Estados Unidos, as ferrovias de carga sofreram
notdveis aumentos de produtividade através de
aprimoramentos seqiienciais de tecnologia, equipamento
de maior capacidade e consolida¢do de fébricas através de
fusoes, todos levando a necessidade de menos
trabalhadores. Aprimoramentos adicionais poderao surgir
através de melhoramentos fisicos e institucionais nos
intercAmbios entre o transporte ferrovidrio, maritimo e
rodovidrio. Em outras partes do mundo, ainda existem
oportunidades considerdveis para o tipo de
aprimoramento de produtividade ferrovidria de carga que

observamos nos Estados Unidos e estao sendo
desenvolvidos esforgos através da privatizagdo, a0 menos
parcial, para permitir que isso ocorra.

No setor de passageiros, o aumento da produtividade vem
sendo mais lento nos Estados Unidos, enquanto na
Europa e no Japdo, o advento do trem de alta velocidade
gerou oportunidades de geragdo de lucro em outro setor
que de outra forma nio seria lucrativo. O Departamento
de Transporte, durante o governo Clinton/Gore, estd
encorajando o desenvolvimento de novos projetos
ferrovidrios de alta velocidade além da introdugio dos
servicos Acela no "Corredor Nordeste", principalmente
através do aprimoramento gradual das linhas férreas
existentes. Uma possivel descoberta tecnoldgica poderd
trazer trens de levitagdo magnética a 480 km por hora.

Na Alemanha, a tecnologia estd pronta para
implementacio e, no Japdo, uma forma alternativa da
tecnologia de levitagio magnética provavelmente estard
pronta em cerca de cinco anos. Os Estados Unidos ¢ a
Alemanha estao engajados em esforcos separados para
estabelecer um local para implementacio de um pequeno
projeto de demonstragdo de levitagio magnética em cada
uma das suas respectivas nagoes. Cada um deles poderd
levar & implementagio de linhas de levitagdo magnética
intermunicipais que proporcionem aprimoramentos
significativos no transporte ferrovidrio e tragam com eles
um meio ainda mais poderoso que o atual trem de alta
velocidade para facilitar o comércio internacional.
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CONSTRUINDO A FORCA DE TRABALHO NO

TRANSPORTE DO SEC

O XXI

Kelley S. Coyner, Administradora, Administracio de Pesquisa ¢ Programas Especiais, Departamento de Transporte dos Estados

Unidos

Assegurar uma for¢a de trabalho capaz e bem treinada que
compreenda e possa atender ds necessidades de transporte em
rdpida mutacio é um desafio importante para as autoridades
de transporte de todo o mundo, afirma Kelly Coyner,
administradora da Administragio de Pesquisa e Programas
Especiais do Departamento de Transporte. Coyner descreve as
dificuldades e oportunidades que enfrentam os gerentes de
transporte e ressalta formas potenciais em que as
comunidades de transporte e aprendizado podem estabelecer
a forca de trabalho necessdria no século XXI.

A demanda por uma forca de trabalho especializada e
tecnicamente competente para o transporte é agora maior
do que nunca. Em dreas em que a economia ¢é
principalmente rural e agréria, existe um déficit critico de
trabalhadores especializados, como engenheiros. Em
regibes urbanas densamente populosas com economias de
alta tecnologia em expansio, sdo poucos os funciondrios
que podem construir, operar ¢ manter a infra-estrutura.

Os funciondrios de transporte do século XXI, sejam eles
planejadores, implementadores ou monitores de sistema,
necessitam de ampla variedade de conhecimentos.
Primeiramente, as capacidades tecnoldgicas, como
conhecimentos de computagio para o gerenciamento de
trafego e o conhecimento de tecnologias de combustiveis
alternativos para a prote¢io do meio ambiente, sdo cada
vez mais importantes. Em segundo lugar, conhecimentos
especificos de politica de transporte podem exigir a
compreensdo de tdpicos como o gerenciamento eqiiitativo
¢ ideal de trafego, os impactos ambientais de motores e
combustiveis de veiculos, necessidades energéticas e as
relagbes entre transporte e outros aspectos da sociedade,
tais como estrutura urbana e desenvolvimento econdmico.
Em terceiro lugar, existem conhecimentos de politica nao
tradicional relacionados, tais como a compreensdo de
gerenciamento estratégico, operagoes de programas,
recursos humanos e responsabilidade fiscal. Por fim,
alguns funciondrios necessitam aprimorar seus
conhecimentos através de atualizagbes em tecnologia de
seguranga ¢ prote¢ao ¢ na manutengio dos sistemas de
transporte existentes.

Tradicionalmente, a educagio formal em tépicos
relacionados com transporte concentrou-se em dois tipos
de individuos. Um caminho de carreira (normalmente
através de um programa de educagio formal) preparou
profissionais para agirem como administradores de
transporte. O segundo apoiou o operador que conduzia o
sistema e necessitava de programas de treinamento
técnico ou vocacional para atualizar seus conhecimentos.

Diversos fatores agora tém impacto sobre os esforgos para
atender a esses desafios. Primeiramente, a atual revolugio
tecnoldgica (liderada pelos aprimoramentos nas
comunicagdes) vém tendo impacto expressivo sobre a
forga de trabalho no transporte. Ela afeta a capacidade de
uma nag¢io em competir, bem como a eficiciae a
eficiéncia dos seus trabalhadores. Pafses em partes da Asia,
India e Mal4sia, por exemplo, estdo crescendo
rapidamente com base na sua infra-estrutura de
computagio ¢ capacidades de aprendizado, em vez de
passar pelas tradicionais fases de desenvolvimento de
fabricacao.

Em segundo lugar, a globalizagio estd forcando problemas
e solugdes potenciais através das fronteiras politicas e
geogréficas. Além disso, os planejadores politicos e
tomadores de decisdes em organizacbes internacionais
como as Nagoes Unidas acham dificil estabelecer
prioridades com relagdo ao crescimento econdmico,
impactos ambientais, resolu¢do de disputas territoriais e
outras questdes. As necessidades de controle da polui¢io
do ar que resolvem um problema ambiental em um pais
podem exigir agbes de um pais vizinho que nio sejam
economicamente vidveis. Esses conflitos regionais agora
ofuscam o rigido conflito entre as economias com
planejamento central e os sistemas de livre mercado que
caracterizaram grande parte da tltima metade do século

XX.

Os fatores demogréficos também tém impacto. As
barreiras estabelecidas pelos governos individuais e
economias regionais estdo se desfazendo, de forma que os
trabalhadores agora estdo livres para mover-se, deixando
freqiientemente uma posicao de dificil preenchimento.
Tais movimentos envolvem migrages da Africa para a
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Europa, do Sudeste da Asia para o Oriente Médio, da
América Central e do Sul para a América do Norte e ndo
sa0 necessariamente limitadas a trabalhadores sem
qualificacbes. A vitalidade da atual economia mundial
dificulta o recrutamento e a manutengio de trabalhadores
de transporte em todos os niveis de especializagio.

O compromisso de uma nagio ¢ a disponibilidade de
recursos ¢ um fator final. De que forma, por exemplo, um
especialista em transporte em uma drea urbana
estrangulada com carros, polui¢io e congestionamento
mede seus impactos sobre a sadde, bem-estar e utilizagao
da terra? Isto ¢ especialmente importante na transi¢io das
economias que enfrentam iniciativas politicas
competitivas, todas exigindo escassos recursos. As cidades
maiores e em maior crescimento do mundo podem ter a
maior propor¢io de populagio das suas nacoes; mas elas
também podem ter a menor quantidade de investimento
em infra-estrutura para atender as necessidades atuais e
futuras. A interacio entre as diversas forcas econdémicas,
politicas, sociais e culturais apresenta impacto sobre as
decisbes que envolvem a movimentagio de bens e
servicos, recursos, comunicagdes, meio ambiente e
qualidade de vida, agora e no futuro.

COMO ATENDER O DESAFIO DA FORCA DE
TRABALHO

Ha4 diversas boas opgbes disponiveis para assegurar que os
interesses académicos, puiblicos e privados trabalhem para
atender as necessidades da forga de trabalho no
transporte.

Criar e apoiar um ambiente aprimorado de aprendizado.
Os educadores agora compreendem que, para atender a
demanda crescente de for¢a de trabalho, eles necessitam
comegar mais cedo a estimular o processo de aprendizado
entre as criangas em idade escolar. Programas extensos de
matemdtica, ciéncia e tecnologia, por exemplo, poderio
incluir uma unidade concentrada em problemas de
matemadtica relacionados com transporte e projetos de
ciéncia ou tecnologia. Eles abririam portas para aqueles
que nio analisaram uma carreira relacionada com o
transporte ou que nao compreendem o relacionamento
entre transporte ¢ dreas politicas que envolvem a
seguranga, prote¢do, inovagio, tecnologia e similares.

Outra opgio ¢ ampliar o escopo tradicional de empregos
e carreiras para incluir mulheres e minorias, que poderao
preencher ndo apenas posicoes centrais de lideranca e

administragdo no transporte, mas também vagas técnicas

ndo tradicionais. Além disso, necessitamos promover o
conceito de que a educagio nio pdra ao deixar a sala de
aula, mas continua através de toda a vida e a carreira das
pessoas. Ela envolve o profissional de todos os niveis que
deseja aprimorar os seus conhecimentos através de
trabalho de aula normal ou métodos informais de
aprendizado.

Para que essas opgdes sejam bem sucedidas, os curriculos
baseados em transporte deverdo ser reestruturados e
expandidos. Os profissionais de transporte do século XXI
necessitam compreender como o seu trabalho afeta o
meio ambiente. Os "custos" podem incluir impactos
adversos sobre o ar, terra e 4gua, bem como o maior uso
de energia. Ao mesmo tempo, eles necessitam ter
conhecimento para compreender como suas decisoes se
relacionam com os participantes da comunidade. As
inovagdes tecnoldgicas emergentes também estao
tornando importante o estudo do relacionamento entre os
diferentes meios de transporte por ar, terra ¢ mar. Um
exemplo final poderd incorporar tdpicos nao tradicionais,
como ética, nos curriculos revisados.

Desenvolver parcerias de longo prazo e colaboragoes de
curto prazo entre interessados em transporte e outros,
tanto internacionalmente como regionalmente. Com a
alta velocidade das mudangas, ndo ¢ realista esperar que
uma parte da sociedade, seja ela o setor académico,
publico, privado ou sem fins lucrativos, tenha a
responsabilidade total pela transformagio do aprendizado
de transporte no século XXI. Sdo necessdrias parcerias a
longo prazo e colaboragbes a curto prazo; colaboragoes
inter- e intragovernamentais entre autoridades de
transporte, bem como cooperagio entre o governo e a
inddstria. Esses esforgos podem ser em escala nacional,
regional ou internacional e incluem o envolvimeno da
comunidade local.

Construir pontes entre os mecanismos tradicionais de
aprendizado e as alternativas da nova tecnologia.

Os processos de aprendizado envolvem nio somente a
educagdo, mas também esforcos de pesquisa e
mecanismos de transferéncia de tecnologia. Os métodos
tradicionais (como livros de bibliotecas) estao agora sendo
suplementados e aprimorados por aplicagbes baseadas em
tecnologia, transmissoes via satélite, adaptagoes
audiovisuais e gravagoes digitais. Esses meios oferecem
muitas oportunidades que transcendem o tradicional
aprendizado geogréfico, financeiro e pedagégico.

Os novos meios possuem significado especial para os que
se encontram em 4areas remotas, que nao tém acesso
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direto a recursos de treinamento e pesquisa, os que
possuem recursos financeiros limitados, que possuem
necessidades especificas (como, por exemplo, os jovens
que desejam saber mais sobre carreiras de transporte ou
técnicos formados que necessitam atualizar
conhecimentos). As implicagbes sio especialmente
importantes para os planejadores de politicas e
administradores de programas de economias em transicdo
em que hé baixa oferta de fundos e pessoal para atender
as necessidades existentes, que dird para aprimoramentos
futuros.

Préximos Passos

Em um ambiente econdémico altamente competitivo, o
desafio para a comunidade de transporte ¢ atrair os
estudantes mais inteligentes e manter os melhores
funciondrios. Estes sdo individuos que nao apenas trazem
idéias criativas para os problemas de transporte, mas
também questionam o status quo para mover o sistema
adiante.

Para atingir este objetivo, diversas acoes gerais e
especificas sdo necessdrias:

® Os educadores em todos os pafses necessitam adaprar-se
as demandas continuas e em mutagio ao longo dos cursos
de estudo que eles oferecem e as oportunidades de
pesquisa (tanto em instrumentos como em aplicagoes)
fornecidas pelas suas instituigoes. Eles devem assumir o
compromisso continuo de ampliar o foco além do
"aprendizado tradicional” para "estudantes" de todas as

idades.

o Numerosos interessados necessitam fornecer e
compartilhar com outros engajados em atividades de

transporte relacionadas os recursos necessdrios, tais como
bolsas de estudo, doages, oportunidades de pesquisa,
estdgios e hardware/software de computacio.

e Os educadores necessitam estabelecer novas parcerias
que preencham a lacuna entre os setores académico,
publico e privado em seus respectivos paises.

e Os educadores necessitam promover o seu sucesso entre
outros educadores, formuladores de politicas e o publico
em geral, de forma que haja uma consciéncia dos
beneficios fornecidos pelo transporte para a economia
geral, a comunidade e os individuos. Isto aprimora a
percepgio do empreendimento de transporte ¢ apdia
iniciativas adicionais.

Os novos horizontes no aprendizado de transporte
oferecem excelentes oportunidades. Em nivel individual,
eles estabelecem as realizagoes dos estudantes em todos os
niveis académicos e promovem uma agenda de
aprendizado vitalicia. Em nivel nacional, elas fortalecem o
processo de aprendizado de transporte e estabelecem
cooperagio com outras dreas politicas. Em nivel de
sociedade (e internacional), os beneficios podem apoiar
sistemas de transporte mais seguros ¢ eficientes que
atendam as necessidades do ambiente mundial altamente
competitivo do século XXI. 1
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COMENTARIO

O AFROPORTO DE SCHIPHOL: FOMENTANDO JUNCAO
NA ECONOMIA EM REDE GLOBAL

Por T Netelenbos, Ministra de Transporte, Obras Piiblicas y Suministro de Agua de Holanda

Devido ao avanco continuo da economia em rede global, ¢
de vital importéncia que as atividades econdmicas no
Aeroporto de Schiphol em Amsterdd e ao seu redor sejam
expandidas e atualizadas, afirma T. Netelenbos, ministra do
Transporte da Holanda. Ela afirma que o desenvolvimento
adicional de Schiphol exigird wma clara definicao do papel
do governo. O governo holandés estd criando as condicoes
(como, por exemplo, capacidade de acesso por ar e por terra),
estabelecendo e colocando em pritica padroes claros (de
ruido, sequranca e qualidade do ar, por exemplo) dentro dos
quais a indiistria de transporte aéreo pode realizar e
aumentar suas operacoes comerciais e Schiphol pode operar
"como uma empresa".

Ela discute a forma como a Holanda desenvolveu uma
politica de "portos principais” que relaciona a economia
global a questoes econdmicas domésticas, politicas de trdfego e
transporte, planejamento espacial, seguranca e 0 meio
ambiente.

De que forma a politica de transporte e tréfego em geral,
¢ a politica de aviagdo em particular, podem ser
projetadas de forma que o setor comercial possa
aproveitar-se totalmente da dinimica economia
internacional? A medida que nos movemos rumo a uma
economia global e baseada no conhecimento, grande
parte da resposta a esta questdo encontra-se no fomento e
no cultivo responsédvel de jungées de trafego, transporte e
informacao; jungdes circundadas por alta densidade de
atividade econdmica e 4reas de subtrbios.

A ECONOMIA EM REDE GLOBAL

A economia em rede global baseada no conhecimento
estd sendo estimulada por esses trés fatores inter-
relacionados e mutuamente reforgadores. O primeiro
deles ¢ a atual liberalizagao dos mercados internacionais.
A eliminagao das barreiras comerciais estd impulsionando
o dinamismo econdémico e criando formas de fazer uso
mais rdpido de inovagbes em outros paises ¢ continentes.
Como resultado, a conexdo entre as atividades

econdmicas do mundo estd crescendo de forma
sustentada. As empresas si0 20 mesmo tempo
fornecedoras e clientes de outras companhias. As cadeias
de produgio consistem de um ntimero crescente de
conexdes. Em segundo lugar, a natureza cada vez mais
intensiva do conhecimento da economia e os meios de
comunicagio amplamente aprimorados estao tornando
ndo apenas possivel, mas na verdade essencial, atingir
cooperagio e comunicagdo mais rapida ao longo de
distAncias maiores. Esta crescente importincia econdmica
do conhecimento estd criando uma necessidade de
comunicagio e contatos face a face através de fronteiras,
levando a progresso adicional rumo a uma "economia
mundial”. Por fim, o desenvolvimento de transporte cada
vez mais barato e ripido vem representando contribuigio
essencial para apresentar mudangas na economia
internacional.

Uma conseqiiéncia importante da globalizagao da
economia é que cada vez mais empresas estdo se tornando
partes de aliancas internacionais e as empresas
verdadeiramente nacionais estdo sendo relegadas a
segundo plano. E menos natural, por exemplo, que as
companhias holandesas optem pela Holanda. Isto
também estd mudando a postura das autoridades
nacionais. A solidariedade natural entre o governo e as
companbhias nacionais estd se tornando menos destacada.

O FUTURO DA AVIACAO CIVIL

Os efeitos da economia em rede baseada em
conhecimento serdo, nos préximos anos, perceptiveis até
mesmo nas rafzes das economias nacionais. Em escala
mundial, isto levard a trés tendéncias importantes que
também s3o relevantes para o setor de aviagdo.

Primeiramente, haverd um notével aumento do transporte
de mercadorias e passageiros por via aérea. Este aumento
pode ser explicado pela crescente orientagio internacional
das empresas e 0o aumento da prosperidade e bem-estar.
Ao mesmo tempo, entretanto, que a renda das pessoas
aumentou, também cresceu a importincia que as pessoas

26



atribuem & qualidade do ambiente em que vivem; ou seja,
o bem-estar nao material.

Em segundo lugar, a economia baseada em conhecimento
(ICT) levard a uma mudanga substancial no préprio
aeroporto € na estrutura econémica em torno do
aeroporto. A ICT estd sendo cada vez mais aplicada na
industria de aviagdo para tornar os fluxos fisicos ¢ os
fluxos de informagoes e transagoes mais eficientes. A
estrutura econémica em torno do Aeroporto de Schiphol
em Amsterda também estd mudando. Muitas empresas de
conhecimento intensivo estdo estabelecendo operagdes nas
vizinhangas de Schiphol. Uma forga de trabalho
altamente treinada, bons acessos por via aérea,
proximidade de outros servicos comerciais e infra-
estrutura de ICT estdo levando 2 criagio de conjuntos de
empresas orientadas ao conhecimento e ICT. Isso estd
criando uma interagdo positiva entre a infra-estrutura
fisica e 0 ambiente de conhecimento intensivo. De fato, o
impacto tem sido tal que o Aeroporto de Schiphol
poderia até mesmo reivindicar ser chamado também de
"porto cérebro”.

Em terceiro lugar, a economia em rede gerard demanda de
melhor coordenagio entre a administragio dos fluxos de
transporte internacional e o gerenciamento de redes
internacionais de produg¢do. Gradualmente, a
administragdo de fluxos de transporte estd se tornando
uma atividade independente.

As tendéncias especificas do transporte aéreo que parecem
provavelmente continuar sio:

o A liberalizagao do mercado de transporte aéreo global.

o A privatizagio das linhas aéreas e dos aeroportos na
Europa.

o A harmonizagio da concorréncia e da politica
ambiental na Unido Européia (UE).

o A concentragio no mercado de transporte aéreo global,
atualmente na forma de aliancas de diferentes
continentes.

e Como resultado dos quatro desenvolvimentos
anteriores, maior pressio competitiva internacional sobre
as linhas aéreas e os aeroportos na Europa.

e Obscurecimento da identidade nacional das linhas
aéreas ¢ acroportos. Os investimentos futuros das linhas

[ _ .
aéreas e aeroportos estardo onde as expectativas de lucro
forem maiores.

e Falta de capacidade dos principais acroportos centrais
da Europa e risco de uso continuamente ineficiente do
espaco aéreo europeu.

e Expansio da rede ferrovidria de alta velocidade da
Europa. O trem de alta velocidade desempenhard papel
concorrente e complementar.

e Aumento do nimero de conexdes diretas, evitando os
centros até certo ponto, que serdo operadas por linhas
aéreas independentes ou subsididrias semi-independentes
das principais linhas aéreas.

e Redugio da concentragdo em um tnico centro do
desenvolvimento em rede das aliangas globais de linhas
aéreas na Europa.

SCHIPHOL COMO PORTO PRINCIPAL

Para assegurar o desenvolvimento econémico sauddvel, a
Holanda, como qualquer outro pafs, concentra-se
sabiamente naquilo que sabe fazer bem. A Holanda
sempre foi uma nagdo de comerciantes. Isso foi em
grande parte determinado pela localizagio geogrifica do
pals. A combinagio de uma excelente localizagao, bons
empresdrios e politica governamental de apoio resultou na
criagdo de dois grandes portos internacionais na Holanda:
o porto de Roterda e o Aeroporto de Schiphol.

Desde 1989, esses dois grandes portos foram um dos
fundamentos da politica econdmica e geografica na
Holanda. Chamamos esta politica de politica dos portos
principais. Um porto principal é uma concentragio
regional em larga escala de populagio e atividades que se
estabelecem historicamente em torno das atividades de
embarque e transbordo de um (aero)porto. Tal
(acro)porto é uma jungio entre fluxos continentais e
intercontinentais (mar, ar e terra) de mercadorias,
passageiros e informagbes. O porto principal foi
novamente desenvolvido na forma de um centro de alta
qualidade para atividades relacionadas com (aero)portos ¢
ndo relacionadas com (acro)portos. Esta politica destina-
se a conectar a economia em rede com base em
conhecimento com uma combinagio de politica
econdmica, politica de trifego e transporte, planejamento
geogréfico e politica de seguranca ¢ ambiental. Esta
combinagdo nio pode ser evitada porque a politica
relacionada com (aero)portos, que engloba atividades
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econdmicas interligadas e uma regido de suburbios, afeta
todas essas dreas politicas e porque ¢ nas relagdes entre as
medidas politicas que os ganhos de sinergia serdo
encontrados.

A CONTRIBUICAO PARA A ECONOMIA
HOLANDESA

Desde que teve inicio a politica de porto principal de
Schiphol, ele tem sido uma ponta de lanca da economia
holandesa. Nao apenas o Aeroporto de Schiphol tornou-
se internacionalmente competitivo, mas também a
posicdo da linha aérea nacional holandesa, a KLM, vem
sendo grandemente fortalecida, enquanto a capacidade de
acesso internacional da Holanda por via aérea aumentou
substancialmente.

A importancia econdmica de Schiphol pode ser ilustrada
em termos de emprego ¢ valor agregado. Em 1998, mais
de 50.000 pessoas foram direcamente empregadas na
produg¢io em Schiphol, com valor agregado de 5,9 bilhoes
de florins holandeses (US$ 2.350 milhoes em valores
atuais).

Apesar do tamanho limitado do mercado local, o
desenvolvimento de uma rede de conexdes de alta
qualidade teve impacto favordvel sobre a atratividade da
Holanda para empresas estrangeiras. A importincia
econdmica dos portos principais, portanto, vai além do
valor agregado e do emprego gerado pelas préprias
atividades de transporte.

Schiphol ¢ também um fator de atragio de empresas para
a 4rea local, que entdo utilizam os servicos oferecidos pelo
complexo de Schiphol. Estes englobam atividades como
escritérios centrais europeus, centros de distribui¢do para
a Europa e turismo internacional. Outras empresas como,
por exemplo, as que buscam instalagées de escritdrios, sao
atraidas para a regido de Schiphol pelas instalagoes de
transporte, tais como muitas empresas baseadas em
conhecimento. Isso levou a concentragdes de companhias
de alta qualidade nos suburbios do oeste, onde se
beneficiam da mutua proximidade e do alto calibre das
amenidades urbanas do seu pessoal. E dificil estimar até
que ponto essas atividades indiretas "avangadas" podem
ser contribui¢bes de Schiphol. Afinal, a presenca de infra-
estrutura de aviagio de alta qualidade ¢ somente um dos
fatores que atraem empresas para a drea. Outros fatores
incluem o panorama tarifdrio, o panorama econdmico ¢ o
mercado trabalhista. Mas estimativas aproximadas
colocam o nimero de pessoas que trabalham em empresas

que indicaram que Schiphol foi o principal fator a atrai-
las para a regido em mais de 20.000 em 1998.

OS PRINCIPAIS FATORES DO PASSADO
PARA O SUCESSO DE SCHIPHOL

Um fator importante para os resultados alcancados foi a
convergéncia de opinides entre o governo, o acroporto ¢ a
companhia aérea central na forma em que Schiphol
deveria ser desenvolvido como um porto principal. O
governo nao somente permitiu que o setor de aviagio de
Schiphol tivesse espaco suficientemente para seu
desenvolvimento, mas também expandiu o acesso ao
mercado internacional para as linhas aéreas holandesas,
através de negociacoes bilaterais de transporte aéreo. Isso
resultou, entre outras coisas, em um acordo de Céus
Abertos com os Estados Unidos e na concessio de

imunidade antitruste norte-americana para a alianca entre
a KLM e a Northwest Airlines.

O objetivo da industria holandesa de aviagio era o de
desenvolver Schiphol como centro europeu de aviagao
dentro de pardmetros governamentais. O sucesso da
estratégia comercial buscada pela KLM ¢ um reflexo da
introdugio de picos concentrados de chegada e saida e da
conclusdo de aliangas estratégicas. Ela também foi
assistida por uma estratégia levada a cabo pelo Aeroporto
de Schiphol, refletida no conceito de "um terminal”, que
¢ tinico para um aeroporto tdo grande.

Claramente, os fatores responséveis pelo sucesso de ontem
ndo sdo garantia de sucesso amanha. Além disso, a
estratégia de crescimento concentrada na parcela de
mercado provou ser mais benéfica para o Grupo
Schiphol, como operador do aeroporto, que para a KLM
como linha aérea central. Como a Holanda deseja manter
um aeroporto ¢ uma linha aérea suficientemente grandes
para beneficiar-se da for¢a da nossa economia com
orientagdo internacional, o governo holandés terd que
prestar mais aten¢ao para a criagao das condigdes corretas
para tal aeroporto e tal companhia aérea.

DESAFIOS PARA A EXPANSAO

A tensdo entre as vantagens econdmicas do crescimento
adicional do transporte aéreo e das desvantagens
resultantes em termos de planejamento ambiental,
espacial e de seguranca tornou-se cada vez mais
pronunciada nos dltimos anos. As linhas aéreas
holandesas aproveitaram-se com sucesso da atual
liberalizagdo e privatizagio do mercado de aviagio para
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expandir o desenvolvimento do transporte aéreo e do
trafego através de Schiphol.

Mas isso veio com prejuizo para a qualidade de vida,
especialmente com relagio ao nivel de ruido em volta de
Schiphol. Embora os aviées tenham se tornado menos
ruidosos, estes efeitos foram anulados pelo crescimento
das movimentagoes de acronaves. Ndo apenas o nimero
de queixas aumentou no dltimo perfodo, mas a 4rea de
onde elas emanam se ampliou. Devido 2 intensidade da
comogio gerada pela sociedade nesta questdo, o governo
determinou prioridade para manejar o problema.

No desenvolvimento futuro do acroporto e da industria
de aeroportos, nao hd local para o governo tomar o lugar
do empresdrio. O governo considera sua tarefa criar as
condigoes e definir os pardmetros para "Schiphol como
uma empresa’.

O governo considera sua tarefa a criagio de espago
suficiente para crescimento controlado, assinatura de
acordos bilaterais e assegurar bons acessos por ar e por
terra para o Aeroporto de Schiphol. Além disso, o
governo estd promovendo o actimulo e a aplicagdo de
conhecimento. Isso nio conduz somente i eficiéncia de
Schiphol; estd também tendo efeito favordvel sobre os
investimentos nos suburbios de "Randstad".

Da mesma forma que no caso de outras inddstrias, o
governo define os pardmetros em que a inddstria de
transporte aéreo pode desempenhar e aprimorar suas
operagdes comerciais. Cabe ao governo impor limites
sobre os incomodos e riscos gerais de seguranca causados
pelas operagbes comerciais no aeroporto e fazer cumprir

tais limites de forma tal a imprimir bom equilibrio entre a
economia ¢ a qualidade de vida.

A fim de proteger os usudrios publicos e empresariais do
aeroporto contra possivel abuso de dominagio de
mercado, é necessdrio aplicar politica de concorréncia e
ter um regulador da inddstria. Em principio, a
Autoridade Holandesa da Concorréncia (Nma) pode
desempenhar este papel.

Essas condigbes e parimetros para o desenvolvimento do
aeroporto, da inddstria aérea e da regido de Schiphol sio
partes de campos politicos diferentes: o planejamento
geogréfico, a politica econdmica, a politica de trafego e
transporte, seguranga ¢ o meio ambiente. A combinagio
certa dessas condicoes e pardmetros, congruéncia que o
governo holandés busca na politica de portos principais,
determina se uma politica governamental para fomentar a
juncdo na economia global pode ter sucesso. O sucesso
final da estratégia de portos principais dependerd do
ponto a que o governo consiga contribuir de forma
positiva com o clima para o estabelecimento de empresas
no porto principal e até que ponto o aeroporto, o setor de
transporte aéreo e as empresas localizadas na Holanda
consigam capitalizar essas oportunidades. O

Observagoes:

1. Este artigo ¢ baseado no relatério "O significado econémico do
Porto Principal de Schiphol” e no relatério "O significado econdmico
do Porto Principal de Roterda", editados pelo governo holandés em
junho de 2000.

2. As opinides expressas neste artigo nio refletem, necessariamente, as

opinides ou politicas do governo dos Estados Unidos.
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ACOMPANHANDO A ECONOMIA GLOBAL: A UPS ADOTA

ABORDAGEM INTEGRADA

Jim Kelly, Presidente e Responsdvel Executivo Chefe, United Parcel Service

A primorosa tecnologia da informacio permitiu & United
Parcel Service (UPS) tornar-se uma das maiores companhias
de transporte do mundo, afirma seu presidente, Jim Kelly. Ele
descreve como a UPS transformou-se de uma companhia de
caminhbes com tecnologia para uma companhia de
telecomunicagbes com caminbées. Este artigo é o estudo de
um caso de experiéncia de uma empresa no atendimento aos
desafios do transporte global.

O andamento e o escopo do comércio internacional se
modificaram. Cada vez mais, as companhias consideram
todo o planeta como sua drea de operagio. A medida que
as empresas "caminham para o global”, elas buscam
diversas fonte de materiais, diversos locais de fabricagio e
diversos mercados para produtos acabados. As técnicas de
fabricag¢io sob encomenda reduzem os custos de
inventdrio e permitem processos flexiveis de fabricagio.
Esta globalizagio expandiu as cadeias de fornecimento e
estabeleceu demanda extraordindria por sistemas logisticos
empresariais que operem de forma eficiente.

Além disso, os gostos dos consumidores estao se
modificando mais rapidamente e a produgio de bens
destinados a atender a esses gostos acelerou-se na mesma
propor¢ao. Empresas que nio podem desenvolver, fabricar
e distribuir novos produtos em tempo para aproveitar o
tltimo avango de tecnologia ou a dltima tendéncia da
moda correm o risco de "perder o mercado”.

A explosio do comércio eletronico também abriu
completamente os novos mercados e forgou o sistema
comercial internacional a adaptar-se. Pedidos e transacoes
sao confirmadas na velocidade da luz, do outro lado do
mundo. O comércio eletrdnico estd explodindo, embora
apenas cerca de 15% das empresas eletronicas dos Estados
Unidos estejam dispostas a lidar com os desafios de
embarcar seus produtos internacionalmente. A UPS deve
fazer tudo o que puder para ajudar cada empresa
eletrbnica a tornar-se um participante do novo mercado
mundial.

ATENDENDO O DESAFIO DO COMERCIO
INTERNACIONAL

Muitos conhecem a UPS principalmente pelos seus
caminhes marrons. Esses veiculos s3o a espinha dorsal da
companhia, que foi fundada em 1907 e que hoje opera
mais de 150.000 desses carros de embalagens, viaturas e
carrocerias de tra¢io. Além disso, a UPS é o maior
embarcador individual de trailers em vag6es ferrovidrios
intermodais dos Estados Unidos. Mas, no ambiente
global de hoje, a UPS necessita ser mais do que isso.

Em 1988, para atender as necessidades de clientes e as
necessidades crescentes das empresas internacionais, a
UPS inaugurou sua prépria linha aérea. Atualmente, a
UPS é a décima maior linha aérea do mundo, operando
ou fretando mais de 500 aeronaves que atendem mais de
391 aeroportos nos Estados Unidos ¢ 219 no exterior.

Para atender as necessidades cada vez mais crescentes do
comércio internacional emergente, a UPS tornou-se mais
que uma companhia de transporte. E uma companhia de
logistica, uma companhia de finangas e lider no campo
do comércio eletrdnico. De fato, a UPS agora oferece trés
fluxos de servicos que compéem o comércio global. Ela
oferece um fluxo continuo de informagoes. E agora
oferece um fluxo de fundos.

Através da UPS Logistics, uma subsididria da UPS,
técnicas sofisticadas de administracio da cadeia de
fornecimento ligam entre si as instalagdes distantes de
montagem e fabricagio das companhias globais. A UPS
administra os estoques e sistemas de armazenagem das
empresas. Ela gerencia a selecdo de pregos ideais de
transporte e op¢oes de servicos (mesmo quando podem
ndo ser da UPS). Ela até mesmo opera servigos de
produtos e centros de reparo para clientes empresariais,
onde os produtos sdo reparados em instalages da UPS e
rapidamente devolvidos aos clientes. E a UPS faz mais.

Através da recém-criada UPS Capital Corporation, a UPS
estd auxiliando as empresas a aumentarem seus negécios
internacionais, trazendo rapidez e confiabilidade ao fluxo
financeiro. Ao possibilitar transagoes financeiras
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comerciais, a UPS estd tornando mais facil para empresas
menores e com menos experiéncia (muitas das quais sio
empresas eletrénicas) entrarem no mundo do comércio
internacional. A UPS financia as contas a receber, cobra e
deposita os pagamentos, reduzindo os riscos associados
com a entrada em mercados estrangeiros e aumentando
de forma eficaz o capital de giro das empresas.

Através da combinacio desses trés fluxos de comércio,
reformulamos a UPS. A revista Forbes reconheceu
recentemente a UPS como a "Companhia do Ano 2000".
O artigo da Forbes afirma que "a UPS costumava ser uma
empresa de caminhdes com tecnologia. Agora ela é uma
companhia de tecnologia com caminhdes." Esta
afirmagdo resume o espirito da UPS 4 medida que ela
evolui para atender ao ambiente atual.

POSSIBILITANDO O gomémo ELETRONICO
ATRAVES DE SOLUCOES INTEGRADAS

As empresas de transporte, logistica e finangas da UPS
vém todas sendo fortemente influenciadas pela explosio
do comércio eletrdnico e, por sua vez, ajudaram a
permitir o crescimento desta dindmica forma de transacio
de negécios. A cada més, aparecem cerca de 235.000
novos Web sites de comércio eletrdnico e mais usudrios
da Internet estdo comprando "on-line" ou usando a rede
para comunicar-se com fornecedores. Essas empresas siao
grandes usudrios de servi¢os de encomendas expressas e
dos servicos da UPS em particular. Na drea "cliente para
consumidor”, por exemplo, uma empresa de pesquisas
independente estimou que a UPS entregou 55% dos
pacotes comprados "on-line" durante a estagdo de final de

ano de 1998.

Na frente "empresa para empresa”, a UPS reconheceu
rapidamente o poder da Internet para remodelar
relacionamentos comerciais e revolucionar cadeias de
fornecimento. Indo além das outras companhias de
transporte que apenas recolhem e entregam mercadorias,
a UPS oferece uma variedade de servigos integrados que
pode conduzir seus clientes comerciais através de
virtualmente todos os estdgios de uma transagdo de
comércio eletrénico. Para o fabricante de equipamentos
atléticos Nike, por exemplo, as ordens via Internet
chegam a uma instalagao da UPS Worldwide Logistics,
onde a UPS processa o pedido, embala o produto e
embarca o pacote. As mercadorias s3o entdo entregues
pela UPS, possibilitando ao consumidor rastrear a posi¢do
do pedido a qualquer momento, utilizando o ndmero de
registro da UPS fornecido por correio eletrdnico,

rastredvel através da Internet. A partir do momento em
que o cliente coloca um pedido até o momento em que o
pedido ¢ entregue na porta do cliente, os funciondrios da
UPS estao fazendo todo o trabalho.

As companhias menores também se beneficiam com esses
servicos. A PlanetOutdoors.com utilizou diversas
ferramentas da UPS para estabelecer uma "loja virtual"
para o fornecimento de apetrechos, roupas e acessérios
para entusiastas de esportes ao ar livre. Livre da
necessidade de operar "showrooms", a companhia pode
oferecer selecio mais ampla de produtos. A UPS ajudou a
empresa a criar um sistema de atendimento ao cliente e
cumprimento de pedidos de primeira classe, que
proporciona entregas virtualmente livres de erros, um
sistema de verificagao da posi¢io de pedidos e uma forma
de gerenciar milhares de embarques de uma variedade de
fornecedores e ainda té-las apresentadas como
PlanetOutdoors.com.

A TECNOLOGIA DA INFORMACAO -
UNINDO TUDO

Para a UPS, a conexdo comum entre todas as operagoes é
a tecnologia da informacdo. A UPS simplesmente ndo
poderia fazer tudo o que faz sem a primorosa tecnologia.

A UPS opera 14 computadores principais, 218.000
computadores pessoais e 3.500 redes locais que conectam
120.000 estagdes de trabalho. As pessoas de entrega da
UPS utilizam 120.000 dispositivos manuais de
comunicagdes (conhecidos como DIADs) para conexdo
aos bancos de dados, a fim de assegurar que os pacotes
possam ser rastreados desde o local de carregamento do
embarcador até a porta de entrada do cliente.

A UPS opera uma rede global de telecomunica¢bes que
conecta cem paises ¢ mais de 600.000 usudrios,
processando 1,2 milhdo de chamadas celulares por dia. O
Web site da UPS registra em média 12 milhoes de acessos
por dia e mais de 150.000 sess6es de usudrios, que
representam mais de 700.000 solicitagoes de
rastreamento. Para fazer tudo isso funcionar, a UPS
emprega mais de 4.000 funciondrios de tecnologia e gasta
cerca de US$ 1.200 milhdes por ano em tecnologia da
informagio.

A UPS ¢ uma conseqiiéncia distante da companhia de
entregas que pegou a estrada pela primeira vez em 1907.
E talvez ndo tdo distante, afinal. A UPS sempre foi uma
companhia de tecnologia. No seu nascimento, ela
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empregou a tecnologia mais avangada do inicio do século
XX (a bicicleta), da mesma forma que hoje estd utilizando
a Internet. No inicio do préximo século, a UPS utilizard
tecnologias futuras ainda inimagindveis.

Nossos negdcios tornaram-se globais. A eliminagdo das
barreiras ao comércio pode beneficiar a inddstria em
quase todos os setores. Se as acronaves da UPS nio
puderem voar para um pais especifico ou os pacotes da
UPS nido puderem ser rapidamente liberados pelas
alfindegas, o comércio tem sua velocidade reduzida,
chegando até mesmo a extingiiir-se. Os mercados abertos

servem para permitir o comércio global. Acordos de
transporte, comércio e outros vigentes hd décadas, bem
como leis que inibem o comércio, necessitam ser
reexaminadas e substituidas por procedimentos
modernos, apropriados para a economia global eletrénica
de amanhi, de forma a permitir que empresas como a
UPS continuem a evoluir e entregar as mercadorias. U

Observagio: As opinides expressas neste artigo nio refletem,
necessariamente, as opinides ou politicas do governo dos Estados
Unidos.
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A HARMONIZAIQAO ALFANDEGARIA E A FACILITACAO DO

COMERCIO IN

ERNACIONAL

Michel Danet, Secretdrio Geral, Organiza¢io Mundial da Alfindega

As exigéncias alfandegdrias devem facilitar a movimentacio
internacional do comércio legitimo ao mdximo praticdvel,
afirma Michel Danet, secretdrio geral da Organizagio
Mundial da Alfindega. "E fundamental que os comerciantes
e transportadores de todo o mundo esperem tratamento
similar para suas mercadorias em todo o transcurso de uma
transacdo internacional.”

Neste artigo, Danet expoe a necessidade de wm sistema global
alfandegdrio harmonizado que exija que as administragoes
alfandegdrias adotem convengées e instrumentos
internacionais relevantes.

Situada no cruzamento entre o comércio internacional e
os sistemas de transporte que o apdiam, a administragio
alfandegdria desempenha papel vital na eficécia geral do
comércio internacional. Os governos encarregam
tradicionalmente as alfAndegas com o recolhimento de
impostos preciso e dentro de prazos; cumprimento dos
aspectos de controle de fronteira das regulamentagoes de
satide, meio ambiente e outras da nagio; e a elaboragio
das importantes estatisticas comerciais. Os comerciantes e
transportadores, por outro lado, necessitam confiar nas
alfindegas para a liberagdo répida e eficiente no processo
de comércio internacional.

A medida que o comércio internacional se desenvolveu e
expandiu com a economia global, procedimentos
desatualizados, incompativeis e ineficientes foram
reconhecidos como restri¢oes de alto custo. Quando o
comércio ¢ restringido por essas deficiéncias, os sistemas
de transporte transnacionais ficam bloqueados, por mais
modernos e eficientes que sejam. Com a redugio geral
dos niveis de impostos de importagio devido as rodadas
comerciais avangadas do Acordo Geral de Tarifas e
Comércio (GATT) e sua sucessora, a Organizacio
Mundial do Comércio (OMC), os procedimentos
destinados ao recolhimento de taxas alfandegarias e
impostos podem custar mais para serem operados que o
montante de impostos recolhido.

Os importadores e exportadores que operam em mais de
um pafs necessitam lutar contra diferentes normas e
regulamentos e isso agrega despesas desnecessdrias aos
custos do comércio internacional e aos sistemas de
transporte. Muitas empresas de pequeno e médio porte
desencorajam-se de expandir seus negdcios para os
mercados externos por considerarem dificil e complexo
demais o sem-ndmero de exigéncias alfandegdrias. Existe
necessidade crescente e urgente de implementagio global
de procedimentos e sistemas alfandegdrios harmonizados
e simplificados.

As exigéncias alfandegdrias devem facilitar a
movimentagio internacional de comércio legitimo ao
mdaximo praticdvel e isso exige que as administragoes
alfandegirias adotem convengoes internacionais relevantes

e instrumentos como os desenvolvidos pela Organizagio
Mundial da AlfAndega (OMA).

Uma mudanga importante de paradigma para a alfindega
moderna ¢ a mudan¢a do método tradicional de
concentragio em controles para cada transagdo, para uma
abordagem mais facilitadora e baseada em riscos para a
liberagio de mercadorias. Embora algumas administrages
alfandegdrias tenham reagido rapidamente a esses desafios,
outras reagiram mais lentamente e podem até nao possuir
a infra-estrutura legal ou de recursos necessiria para
acompanhar as exigéncias do comércio internacional. A
modernizagio e a harmonizagio alfandegiria em todas as
esferas de atividade representam, portanto, um objetivo
fundamental para facilitar o comércio internacional e, ao
mesmo tempo, aprimorar o cumprimento de
regulamentagoes nacionais e internacionais. A alfindega
também necessita manter controles eficazes para combater
o crime além-fronteiras, que cresceu 2 medida que os
criminosos se aproveitam da operagio em um mercado

global.

A HARMONIZACAO ALFANDEGARIA
PARA O COMERCIO INTERNACIONAL

E fundamental que os comerciantes e transportadores em
todo o mundo possam esperar tratamento similar para
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suas mercadorias ao longo de todo o transcurso de uma
transacdo internacional. Eles devem ser capazes de operar
e interagir com a alfindega de maneira previsivel e
eficiente. Para atingir esse ponto, as alfindegas necessitam
adotar padroes e préticas comuns que incorporem certos
principios fundamentais, tais como transparéncia,
consisténcia e previsibilidade para autoridades comerciais
¢ alfandegdrias. Além disso, a alfindega necessita
aproveitar-se das tecnologias modernas para funcionar
melhor nos ambientes comerciais atual e futuro. A
tecnologia da informagio necessita ser utilizada ao
mdaximo praticdvel para processar informagbes sobre o
comércio internacional e facilitar o movimento além-
fronteiras de pessoas e mercadorias.

A Organizagio Mundial do Comércio (conhecida
antigamente como Conselho de Cooperagio
Alfandegéria) foi estabelecida em 1952 para aumentar a
eficiéncia e a eficdcia das administragoes das suas
alfindegas membros. Atualmente, possui 151
administrages alfandegdrias como membros, que juntas
cobrem cerca de 97% do comércio mundial. Para atingir
o grau mais alto de harmonizagio e uniformidade, A
Organizagdo Mundial de Alfandegas desenvolveu diversos
instrumentos internacionais que sio disponiveis para
aplicacdo por todas as administracoes alfandegirias.

O SISTEMA HARMONIZADO

O Sistema Harmonizado (SH) foi desenvolvido pela
OMA como nomenclatura internacional de produtos para
a classificagio de mercadorias para tarifas alfandegarias e
para a elaboragdo de estatisticas comerciais. Ele ¢ aplicado
em quase todos os paises (98 paises sio partes
contratantes da Convengio do SH e 176 paises utilizam o
sistema, o que representa mais de 98% do comércio
mundial). O SH também fornece a base dos instrumentos
estatisticos comerciais das Na¢oes Unidas. O Sistema
Harmonizado, na verdade, padronizou parte significativa
da "linguagem" do comércio internacional.

O sistema ¢ extensamente utilizado no comércio
internacional e para indmeros propésitos. Ele ¢ utilizado,
por exemplo, como base para as normas de origem, em
negociagdes comerciais (como, por exemplo, os quadros
de concessoes tarifdrias da OMC), para estatisticas e
tarifas de transporte e para o monitoramento de
mercadorias controladas. O sistema é mantido sob
constante revisao para manté-lo atualizado de acordo com
as mudangas de tecnologia e padrées comerciais.

O ACORDO DE AVALIACAO OMC/GATT

A harmoniza¢io alfandegria para a avaliagio de bens
importados foi alcangada pelo acordo de avaliagao da
OMC. Ele estabelece critérios uniformes e previsiveis para
a avalia¢do de mercadorias importadas com base no "valor
de transacdo”. Todos os membros da OMA que também
sio membros da OMC sdo obrigados a aplicar as normas
de avaliagago da OMC. A OMC, na qualidade de érgio
internacional responsével pela interpretagio e pelo
fornecimento de apoio técnico as normas de avaliagio,
assiste os paises em desenvolvimento na compreensio e
implementacio desse acordo.

Estd em vias de execugio um trabalho, sob os auspicios da
OMC com apoio técnico da OMA, para desenvolver
regras de origem harmonizadas nao preferenciais para
apoiar o Acordo sobre Regras de Origem da OMC. A
implementa¢do de normas nio preferenciais de origem
harmonizard adicionalmente as operagoes alfandegdrias
em todo o mundo.

A PROXIMA ETAPA

A classificagio, avaliagdo e normas de origem para
mercadorias sdo ferramentas fundamentais e necessdrias
para atingir a harmonizacio e facilitagio do comércio
internacional. Entretanto, o movimento de mercadorias
além-fronteiras também envolve os procedimentos a que
as mercadorias estao submetidas. Reconhece-se
amplamente que procedimentos alfandegdrios divergentes,
desatualizados e ineficientes constituem-se em barreira
ndo tariféria a0 comércio internacional. Ele nao sé podem
obstruir a movimentacio de bens além fronteiras, mas
também incorrer em custos adicionais para o comércio.
As empresas vém expressando regularmente sua
insatisfagdo sobre a falta de padronizagio internacional
dos procedimentos alfandegdrios. Essa padronizacio ¢,
portanto, da maior importincia para atingir a
harmonizacio total.

A CONVENCAO REVISADA DE KYOTO

A OMA desenvolveu a Convencgao Internacional sobre a
Simplificagio e Harmonizagio de Procedimentos
Alfandegirios (freqiientemente denominada Convengio
Alfandegiria de Kyoto) em 1973 para simplificar e
harmonizar procedimentos alfandegirios nacionais
divergentes. Esta convencgio contém os principios
fundamentais, cuja maioria ¢ vdlida ainda hoje, que
cobrem o espectro total dos procedimentos alfandegarios.
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A OMA completou abrangente revisio da convencgio ¢ a
adotou em junho de 1999. A Convengio revisada de
Kyoto fornece o projeto de procedimentos alfandegdrios
modernos e simplificados para o século XXI.

A revisao incorporou os principios centrais e conceitos
modernos que aumentariam a eficiéncia da alfindega na
liberagao de mercadorias sem comprometer o controle
alfandegdrio. Ela exige, entre outras coisas, harmonizagio,
padronizagio, simplificagdo, velocidade, tratamento
igualitdrio, transparéncia, previsibilidade, consultas ao
comércio e procedimentos independentes de apelagio. O
uso da tecnologia de informagio e técnicas de
gerenciamento de riscos, incluindo controles com base em
auditoria, foram integrados e projetados para assegurar
que uma administragao alfandegiria seja capaz de
assegurar total cumprimento com as leis nacionais,
permitindo que a vasta maioria de comércio legitimo
cruze fronteiras sem obstrucoes.

Acima de tudo, as disposicoes alfandegirias centrais foram
feitas obrigando as partes contratantes e fomentando
maior grau de harmonizacdo internacional dos
procedimentos alfandegdrios.

Um passo substancial adiante na harmonizagio
alfandegdria serd atingido quando a Convengao revisada
de Kyorto entrar em vigor. Isso ocorrerd assim que 40 das
atuais 61 partes contratantes aceitem o Protocolo de
Altera¢io da Convengio.

AREAS DE HARMONIZACAO FUTURA

A iniciativa de harmonizacio de dados dos principais
paises industrializados do Grupo dos Sete (G-7) para
desenvolver um conjunto dnico e padrio de exigéncias de
dados alfandegdrios para o comércio internacional estd
perto de ser completado. Os conceitos bédsicos por trds da
iniciativa incluem a informagao eletrdnica; exigéncias de
dados reduzidos, harmonizados e padronizados para a

chegada de mercadorias, importagdo e exportagio; uma
janela dnica para atender a todas as exigéncias
reguladoras; e exigéncias alinhadas de exportagdo e
importagdo para permitir o intercimbio continuo de

dados.

A OMA est4 participando ativamente desse trabalho ¢ dos
desenvolvimentos de mensagens técnicas. A OMA e 0 G-
7 esperam que esses desenvolvimentos venham a ser
aceitos e implementados pelos servigos alfandegdrios de
todo o mundo.

CONCLUSAO

Os sistemas modernos de produgio e entrega dos dias de
hoje, relacionados com as novas formas de comércio
eletronico, tornam a liberagio alfandegiria répida e
previsivel um importante pré-requisito para a
prosperidade nacional. Com os sistemas internacionais de
comércio e transporte em constante crescimento, a
emergéncia de novos padrées e préticas comerciais, ¢ com
as exigéncias da era eletronica, as administragoes
alfandegdrias necessitam replanejar seus procedimentos de
liberagdo para atender a esses desafios.

Hoje e no futuro, as administracoes alfandegdrias
necessitam harmonizar suas operagbes para permitir que o
comércio internacional floresga e cumpra de melhor
forma com suas missoes. A ampla aplicagio dos principios
contidos nos diversos instrumentos existentes ¢ a forma
mais realista de cumprir com este propésito. O comércio
€ 0 transporte necessitam encorajar os governos a
adentrarem no futuro através da modernizagao dos
métodos alfandegdrios atuais e da preparagao para as
oportunidades futuras. U

Observagio: As opinides expressas neste artigo nao refletem,
necessariamente, as opinides ou politicas do governo dos Estados
Unidos.
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A POBREZA

4 O TRANSPORTE PODE AJUDAR NA LUTA CONTRA

James D. Wolfensohn, Presidente, Banco Mundial

"A necessidade de transporte para o mundo em
desenvolvimento é surpreendente”, afirma o presidente do
Banco Mundial, James Wolfensohn. "Os paises com renda
baixa e média nio possuem boas estradas em niimero
suficiente para ajudar suas economias a crescerem e seus
cidaddos a prosperarem.”

Neste artigo, Wolfensohn afirma que o Banco Mundial estd
se afastando do apoio para grandes projetos de infra-estrutura
de transporte em favor do financiamento de estradas rurais e
transporte urbano, de forma que os pobres possam alcangar
empregos e mercados mais facilmente, recolher dgua e
combustivel mais rapidamente e chegar as escolas e clinicas
de savide mais eficientemente.

Durante os dltimos cinco anos, o Banco Mundial deu
grandes e significativos passos rumo 2 integra¢do do
desenvolvimento de transporte em nossa missio central
de aliviar a pobreza. Afastamos os empréstimos para
grandes projetos de infra-estrutura financiados mais
facilmente pelo setor privado, em favor de programas de
transporte que aumentem as redes regionais de comércio
em nossos paises em desenvolvimento mais pobres.

Apesar desse abandono geral da infra-estrutura,
continuamos a emprestar em média US$ 3.000 milhoes
por ano em transporte, que atingem cerca de 13% do
nosso portfélio total. As agéncias de auxilio bilaterais dos
22 membros do Comité de Assisténcia ao
Desenvolvimento da Organizagio para a Cooperagio ¢ o
Desenvolvimento Econémica (excluindo os bancos
regionais de desenvolvimento), enquanto isso, atingiram
em média um total de US$ 4.500 milhées por ano
durante o mesmo perfodo, dois tercos dos quais podem
ser atribuidos ao Japio.

O DESENVOLVIMENTO DAS NECESSIDADES
DE TRANSPORTE RURAL

A necessidade de transporte do mundo em
desenvolvimento ¢ surpreendente. Estudos recentes do
Banco demonstram que os paises com renda per capita
baixa ¢ média ndo possuem boas estradas em quantidade
suficiente para ajudar suas economias a crescerem ¢ seus
cidadaos a prosperarem. Dos trés bilhoes de pessoas que
vivem em 4reas rurais de paises em desenvolvimento, 900
milhées nio possuem acesso rodovidrio confidvel (em
todas as estagoes) e 300 milhdes nao tém nenhuma
conexio com o restante do pafs.

Durante as primeiras décadas da sua existéncia, o Banco
dedicou a maior parte dos seus empréstimos em
transporte A construgio de ferrovias, portos e auto-
estradas. Embora o envolvimento do Banco em aviagao
seja relativamente modesto, ele vem se expandindo. Uma
importante iniciativa recente ¢ a parceria entre o Banco e
o Departamento de Transporte dos Estados Unidos que o
stiecretdrio Rodney Slater e eu estabelecemos para atender
questdes de seguranca aérea e de infra-estrutura
relacionadas na Africa. Nos tltimos anos, reduzimos
nossos empréstimos para portos ¢ ferrovias, a fim de dar
lugar aos investidores privados que demonstraram
interesse crescente nessas dreas. Conseqiientemente,
movemo-nos para o financiamento de estradas rurais,
estradas vicinais e transporte urbano, de forma que os
pobres possam atingir empregos ¢ mercados mais
facilmente, recolher 4gua e combustivel mais rapidamente
e chegar as escolas e clinicas de sadde mais
eficientemente.

O Banco estd agora financiando projetos de estradas
rurais no Peru, Nepal, Butdo, Bangladesh ¢ Gana, entre
outros paises. Eles sio principalmente financiados através
de projetos independentes de transporte rural, de
desenvolvimento rural multisetorial e de fundo social
implementados pela comunidade. Esses projetos também
promovem métodos de trabalho com base em trabalho
para maximizar o emprego ¢ o rendimento rural. Os
problemas especiais das mulheres também estao sendo
atendidos. Com base nas experiéncias bem sucedidas na
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Africa do Sul, o Banco Mundial estd cooperando com a
Associacio das Mulheres Auténomas (SEWA) da India
sobre um estudo de viabilidade do uso de microcréditos
para ampliar o acesso das mulheres ao transporte e
projetos piloto de microcrédito j4 estio sendo estudados
na Guiné e no Senegal para ajudar as mulheres a
comprarem bicicletas.

Esses tipos de projetos trazem os moradores rurais para
mais perto de melhor transporte e também tém muitos
efeitos diretos que estimulam o desenvolvimento de um
pais. No Marrocos, por exemplo, os aprimoramentos de
estradas reduziram o custo de entrega de gds engarrafado,
o que reduziu a necessidade de as meninas sairem e
recolherem novos suprimentos todos os dias. Isso, por sua
vez, liberou muitas meninas para irem 2 escola com mais
regularidade.

O problema nio é somente rural. No futuro muito
préximo, metade dos pobres do mundo viverdo nas
cidades. A maioria deles serd forcada a viver na periferia
das cidades, muito distante dos locais de empregos e
servicos, ou em favelas, que muitas vezes sio inacessiveis
para os servigos de transporte formal. Os muito pobres
podem passar até trés horas por dia, em média, ou gastar
até 40% da sua renda, em viagem de e para o trabalho.
Os empréstimos em transporte urbano do Banco vém,
portanto, enfatizando a necessidade de transporte mais
acessivel para os pobres, incluindo melhor transporte
publico e transporte nio motorizado, e melhor acesso
rodovidrio a algumas das dreas muito mais pobres.

A Organizagao Mundial da Satde estima que houve
1,171 milhao de mortes nas rodovias em 1999 e milhoes
sdo feridos anualmente em acidentes rodovidrios. Cerca
de trés quartos desses acidentes ocorrem no mundo em
desenvolvimento. A maior parte envolve os pobres que,
da mesma forma que os pedestres, ciclistas ¢ moradores ao
lado das estradas, sio os mais vulneraveis. Foi lancada a
Parceria Global de Seguranca nas Estradas em fevereiro de
1999 em uma reunido convocada pelo Grupo do Banco
Mundial. A parceria, cujo objetivo é o de desenvolver
uma abordagem abrangente para aumentar a seguranca
nas estradas em pafses em desenvolvimento, através da
colaboragio e estabelecimento de capacidade local, inclui
como membros os representantes de instituigoes de
desenvolvimento bilaterais e multilaterais, governos,
inddstria e sociedade civil.

O TRANSPORTE PROMOVE O COMERCIO

O investimento em infra-estrutura de transporte faz
sentido para as pessoas por melhorar diretamente suas
vidas didrias. Entretanto, ele também as ajuda
indiretamente, ampliando o comércio dos seus paises. O
pafs médio sem acesso ao mar possui apenas 30% do
volume de comércio da economia costeira média. Mas a
divisdo dos custos de transporte multiplica por cinco o
volume de comércio. Reformas institucionais, como a
privatizacio dos setores portudrio e ferrovidrio e a
comercializagio da manutengio de auto-estradas, também
contribuem significativamente para o melhor desempenho
comercial de alguns pafses.

Além disso, o Banco concentrou-se recentemente de
forma especifica na contribuicio do transporte para o
comércio. Em 1999, ele langou a Parceria de Facilitagao
Global para Transporte e Comércio, que retine
companhias do setor privado e institui¢bes nacionais e
internacionais.

O Banco também estéd participando de trés iniciativas de
integra¢do regional. O componente de Comércio e
Transporte do Programa de Transporte da Africa ao Sul
do Saara ajuda os paises parceiros a estabelecerem ligacoes
regionais mais fortes através de melhores servigos de
transporte intra-regional. O projeto de Facilitagao do
Transporte e Comércio para o Sul da Europa assiste os
paises do sul da Europa no aprimoramento dos seus
procedimentos e instalagdes de cruzamento de fronteiras
na preparagio para o acesso & UE. E a Iniciativa de
Transporte Regional do Sul da Asia identifica e reduz os
impedimentos de transporte para o comércio regional.

A construgio de estradas é um comeco, mas sua
manutengao tem a mesma importincia. No final da
década de 1980, um estudo do Banco Mundial
demonstrou que a perda de infra-estrutura rodovidria no
mundo em desenvolvimento devido a negligéncia na
manutengio foi, nas duas décadas anteriores,
aproximadamente igual aos empréstimos totais do Banco
Mundial para estradas no mesmo periodo. Por este
motivo, uma parte ctescente dos empréstimos para
transporte do Banco Mundial destinou-se a auxiliar os
paises a estabelecerem o tipo de mudangas politicas e
institucionais que tornaro o setor de transporte mais
sustentdvel, fiscal e financeiramente.

O Banco engajou-se, por exemplo, em um esforgo
importante, a Iniciativa para Manuteng¢ao de Estradas,
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inicialmente dentro do Programa de Transporte da Africa
20 Sul do Saara e em seguida em outros continentes, para
reestruturar as agéncias rodovidrias, de forma que
administrem estradas mais eficientemente. Em paises tao
distintos como o Mal4ui, Paquistao e Nepal, foram
estabelecidos comités puiblicos/privados de administragao
de estradas com forte representagio dos usudrios para
aumentar a fiscalizagdo e a responsabilidade dos
participantes. Esses comités determinam o nivel de
pagamento a ser feito pelo uso das estradas e a forma em
que os fundos gerados devem ser utilizados. Além disso,
eles estabelecem um fluxo seguro e estdvel de fundos e
trabalham de forma eficiente. O aumento do
envolvimento do setor privado como contratante ¢
concessiondrio gerou tipicamente uma redugio de custos
de 25% da carga orgamentdria pelo comprometimento
pelo setor privado das obras com financiamento publico.

A PRIVATIZACAO DO TRANSPORTE

Uma revisio dos empréstimos do setor ferrovidrio do
Banco Mundial no inicio da década de 1980 demonstrou
que muito investimento deixou de gerar melhorias
sustentadas no desempenho do setor publico.
Conseqiientemente, os empréstimos recentes vém se
concentrando cada vez mais na comercializagao das
atividades ferrovidrias.

Na América Latina, por exemplo, o Banco vem
facilitando a privatizacio total da maior parte das
principais ferrovias de carga ¢ a concessdo de muitos
sistemas de passageiros urbanos para o setor privado.
Somente na Argentina, estima-se que o erdrio pablico
tenha sido capaz de manter-se em cerca de US$ 1 bilhao
por ano, ao mesmo tempo em que a qualidade e
quantidade do servigo ferrovidrio urbano aumentou
substancialmente.

Embora nio mais de 10% das necessidades de infra-
estrutura de transporte sejam provavelmente atendidas
pelos investimentos do setor privado, o Grupo do Banco
Mundial encorajou fortemente o financiamento privado
na tltima década. No transporte ferrovidrio e em portos,
sistemas inteiros na América Latina e na Africa foram
concedidos ao setor privado por periodos de até
cingiienta anos. Desenvolvimentos similares podem
ocorrer em breve no leste europeu. O Banco Mundial
vem ajudando tanto através de assisténcia técnica de

concesso e projeto de sistemas reguladores como através
do financiamento da reabilitagao de infra-estrutura e
material rolante. No setor rodovidrio, existem extensas
concessoes rodovidrias privadas através de peddgio no
México, Argentina, Maldsia e Tailindia. O Banco e a sua
afiliada, a Corporagdo Financeira Internacional, também
se envolveram em concessdes em paises menores, como a
Col6émbia e a Costa Rica.

Apesar dessa experiéncia, existem importantes restri¢oes a
extensdo da participagdo privada. Situacbes externas
complexas e a dificuldade de recebimento de valores de
estradas de acesso limitado em uma rede aberta evitaram
que o setor privado assumisse o risco residual. Assim,
nosso desafio no Banco ¢ o de ajudar os paises a
encontrarem mecanismos de mobilizagao da participagao
privada e lucrarem com a eficiéncia de fornecimento. Esta
ndo necessita ser uma batalha perdida. Existem duas 4reas
em que o progresso ¢ mais necessdrio. Primeiramente, sio
necessdrias estruturas administrativas e reguladoras do
setor publico que sejam eficazes para proteger contra a
exploragio de qualquer poder monopolista do setor
privado. Em segundo lugar, melhores disposi¢oes,
incluindo melhores instrumentos de garantia, sdo
necessdrias para compartilhar o risco e o
comprometimento financeiro entre os setores privado e

publico.

Se desenvolvidos no correto ambiente politico, os
investimentos em infra-estrutura de transporte podem
reduzir a pobreza através do seu efeito no estimulo e na
criagdo de oportunidades de crescimento. E,
principalmente, é importante que direcionemos estes
investimentos a populagdes particularmente mal servidas,
para alimentar um potencial de crescimento que é
enorme. Em seguida, podemos comegar a discutir taxas
de crescimento em termos exponenciais. A énfase do
Banco Mundial em reforma setorial e, especificamente, na
maior colaboragio com os participantes na identificagio
de onde suas intervencdes sio melhor direcionadas, € a
base sobre a qual a infra-estrutura de transporte pode ser
parte integral da luta global contra a pobreza. O

Observagdo: As opinides expressas neste artigo nio refletem,
necessariamente, as opinides ou politicas do governo dos Estados
Unidos.
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O TRANSPORTE INTERMODAL FOMENTA O COMERCIO
INTERNACIONAL E O DESENVOLVIMENTO SUSTENTAVEL

Philippe Rochat, Diretor Executivo, Grupo de A¢io de Transporte Aéreo

Seguranca, facilidade de acesso, rapidez, eficiéncia, emprego,
[lexibilidade, uso adequado da terra e controle de poluicio
Jformam os principais beneficios dos sistemas de transporte
intermodal, de acordo com Philippe Rochat do Grupo de
Agdo de Transporte. Neste artigo, Rochat explica que o
sucesso do desenvolvimento desses sistemas exige visdo geral e
abordagem equilibrada, ji que um sistema integrado de
transporte necessita ser baseado em wma andlise custo-
beneficio racional e completa ¢ wm tratamento igual e
razodvel dos meios complementares de transporte.

Michael Feldman, Diretor de Servigos de Distribui¢ao de
Servicos de Passageiros da Associagdo Internacional de
Transporte Aéreo, define a intermodalidade como "a
combinagdo de diferentes modos de transporte em uma
experiéncia de viagem continua: énibus para trem, trem
para avido, avido para navio e navio para téxi através de
um processo comum de entrega de servigos e distribuicao
e como uma dnica transagio comercial .

A maior parte das viagens, além da distdncia normal para
caminhadas, bicicletas ou carros, é multimodal,
combinando o uso de vérios meios de transporte, com
sucesso. As transferéncias multimodais normalmente tém
lugar em aeroportos, estagoes ferrovidrias e portos.

Com respeito ao transporte aéreo, os servicos de voos
podem ser combinados com:

® Servicos locais entre o acroporto ¢ a cidade vizinha
(fornecidos por carro, dnibus, navio, metrd ou trem leve).

® Servigos afluentes entre o aeroporto e as diversas partes
da regido circunvizinha (fornecidos principalmente por
trem, trem de alta velocidade ou 6nibus).

® Servicos complementares ou alternativos entre o
aeroporto e os centros de regides vizinhas (fornecidos por
trem de alta velocidade como complemento ou substituto
aos vdos de conexio).

O transporte também se torna intermodal quando
combina, por exemplo, a viagem de saida por via aérea e

o retorno de trem, ou quando possibilita conexdes por
terra entre dois aeroportos vizinhos, ou quando um
pacote maritimo inclui a conexdo aérea para levar o
passageiro ao porto do navio.

Os servigos de transporte em terra podem competir entre
si e com os servigos aéreos, mas a intermodalidade
reivindica cooperagio com vistas a:

® Satisfagdo das expectativas dos clientes através da
selecdao das melhores préticas.

® Promogao do uso mais eficaz e de baixo custo dos
meios de transporte.

® Promogao do uso mais eficaz e de baixo custo dos
meios de transporte.

OS BENEFiCIOS DA INTERMODALIDADE

A intermodalidade ¢, portanto, elemento chave em
qualquer sistema moderno de transporte. Ela sustenta o
comércio internacional e o crescimento econdmico, ao
mesmo tempo que satisfaz as exigéncias de
desenvolvimento sustentdvel. De fato, a abordagem
intermodal foi identificada como importante ferramenta
para reconciliar as dimensdes econdmicas, sociais e
ambientais de sustentabilidade.

Em outras palavras, a seguranca, acessibilidade, eficiéncia,
flexibilidade, emprego, uso adequado da terra e controle
da poluigao formam os principais beneficios da
intermodalidade. O sucesso a este respeito exige visao
geral e abordagem balanceada, pois qualquer sistema de
transporte integrado necessita basear-se em uma andlise
de custo-beneficio racional e completa e em tratamento
igual e razodvel de meios complementares de transporte.

As economias emergentes deverdo ter esses fatores em
mente para fomentar a melhoria do transporte que, por
sua vez (e em conjunto com telecomunicagoes
apropriadas), fomentam o comércio e o desenvolvimento
internacional.
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As conexdes de transito aéreo-publico sdo geralmente
consideradas as solugbes intermodais mais atrativas para o
estabelecimento de uma experiéncia de viagem continua.
Mas, como os dois meios de transporte se desenvolveram
como setores separados, muitos obsticulos reduziram a
velocidade da sua integracgio, que ainda se encontra na
sua infAncia.

Esforcos especiais estao sendo feitos a fim de:

® Reduzir as diferengas culturais entre operadores de
ferrovias e de linhas aéreas.

® Estimular pensamento intermodal entre os politicos,
outros tomadores de decisdes ¢ planejadores de infra-
estrutura.

® Liberalizar as operagbes ferrovidrias de acordo com as
exigéncias de mercado para a remogio das principais
diferencas na cobertura do custo de infra-estrutura.

® Desenvolver interligagoes verdadeiras entre as vias aérea
e férrea com relagdo aos seus sistemas de distribuicio,
reservas e informagoes.

® Promover padrdes comuns de emissio de passagens e
liberagao, manipulagdo de bagagens e outras condi¢oes de
transporte, que incluem a responsabilidade, com vistas a
garantir a imunidade e proporcionar a estrutura
reguladora necessdria.

® Identificar as melhores praticas de ambos os meios a
serem retidos como intermodais.

O QUE FUNCIONOU?

Setenta aeroportos em todo 0o mundo possuem
atualmente alguma forma de conexdo entre via aérea e
férrea e cerca de 140 jd planejaram ou estudaram este
ponto na maior parte das regides. Mencionemos algumas
histérias de sucesso:

Desde a sua inauguragio em 1998, a ligacio ferrovidria
Heathrow Express reduziu para quinze minutos a conexio
por terra entre o centro de Londres (Paddington) e o
principal aeroporto do Reino Unido, aproximando desta
forma Heathrow & cidade como o aeroporto da Cidade de
Londres, que se desenvolveu para oferecer aos passageiros
aéreos domésticos e europeus acesso mais rdpido para o
centro comercial londrino.

Perto de 10% dos passageiros de Heathrow (15.000 por
dia) tomam o trem em Paddington, onde podem verificar
sua bagagem e obter seus cartdes de embarque. O trafego
rodovidrio também j4 foi reduzido em mais de dois mil
carros por dia!

O impacto ambiental positivo da intermodalidade levou a
criagao de um trem exclusivo entre Estocolmo e o vizinho
acroporto de Arlanda. Arlanda Express impos-se
verdadeiramente como condigdo prévia para a expansio
do aeroporto que serve a capital sueca.

Na Suica, existe um sistema exclusivo de "apresente-se e
voe" através das estagdes de trem. Pode-se fazer o "check-
in" em mais de 25 estagdes de trem da Suica para voos
em diversas transportadoras que atendem os aeroportos de
Zurique e Genebra. Pode-se também despachar bagagem
para destinos em todo o mundo em mais de cem estagbes
de trem suigas. Além disso, o sistema Fly Rail Baggage
permite despachar malas em diversos acroportos
estrangeiros para a maior parte das estagoes de trem da
Suica (com tempo de entrega de trés a doze horas).

O servico, que teve inicio hd quinze anos, permite que os
passageiros facam o "check-in" antecipado, despachem a
bagagem e cheguem ao aeroporto relaxadas, no dltimo
momento.

No Aeroporto Charles de Gaulle em Paris, a Air France,
United Airlines, American Airlines, Lufthansa e outras
linhas aéreas permitem que os viajantes sejam transferidos
para o Train a Grande Vitesse francés (TGV, trem de alta
velocidade) para conexdes até Lyon, Nantes e Lille.
Existem propostas para expandir o servi¢o para outras
cidades francesas, a fim de acomodar os passageiros em
voos intercontinentais. Também se sugere que 0 TGV
oferega uma alternativa para conexdes aéreas de curta
distancia. Ao viajar de Nova lorque para Lyon, por
exemplo, o viajante teria a opgdo de, apds aterrissar em
Paris, chegar a Lyon seja de avido ou de trem de alta
velocidade, sem grandes diferengas no tempo de viagem.

Muitas linhas aéreas estdo agora batendo as portas da
companhia ferrovidria nacional francesa para unir-se ao
esquema, que ainda ndo inclui a manipulagio de
bagagem. Ao mesmo tempo, a companhia ferrovidria
francesa estd examinando os prds e os contras de unir-se a
uma das aliangas aéreas globais.
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Para completar este breve panorama europeu, vale a pena
mencionar o mais recente desenvolvimento intermodal.
Foi lancado um estudo de viabilidade sobre o
estabelecimento de uma conexao ferrovidria direta entre
os aeroportos de Copenhague e Malmoe, na Suécia. A
recente abertura de uma ponte sobre o Mar Bdltico, entre
a Dinamarca e a Suécia, criou de fato o momento ideal
para considerar os dois acroportos, a 48 km de distAncia
entre si, um dnico centro cujos passageiros poderao ser
transferidos do terminal de um aeroporto para o outro.

Um conceito similar estd sendo explorado entre Genebra
e Lyon, a 129 km de distAncia entre si. Os proponentes
de uma ligagdo ferrovidria afirmam que um vefculo
metrovidrio magnético de alta velocidade futuramente
serd capaz de conduzir passageiros de um aeroporto para
o outro em menos de vinte minutos.

TODOS GANHAM

O transporte intermodal estd se tornando cada vez mais
atrativo 2 medida que suas possibilidades para melhor

mobilidade e sustentabilidade tornam-se evidentes. Ele é:
® Melhor do ponto de vista ambiental.

® Melhor do ponto de vista econdmico e comercial.

® Melhor do ponto de vista dos passageiros.

® Melhor do ponto de vista dos operadores de transporte.
Quase todos vencem, praticamente todos ganham!

Como afirma tdo elogiientemente o secretdrio de
Transporte dos Estados Unidos Rodney Slater: "O sistema
futuro terd alcance internacional, forma intermodal,
caracteristicas inteligentes, utilizando o poder da

tecnologia mesmo para o seu servigo, e escopo inovador”.

a

Observagdo: As opinides expressas neste artigo nio refletem,
necessariamente, as opinides ou politicas do governo dos Estados
Unidos.
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OS RUMOS DO TRANSPORTE AEREO NO SECULO XXI:

LICOES DA HISTORIA

Ronald E. G. Davies, Curador de Transporte Aéreo, Museu Nacional Aeroespacial, Instituto Smithsonian

O mundo estd mal preparado para atender & elevada
demanda de transporte aéreo no préximo quarto de século,
afirma o historiador da aviagdo Ronald Davies. Neste artigo,
Davies, autor de 17 livros sobre aviagio comercial, defende o
desenvolvimento de avives maiores, planejamento avangado
para a nova infra-estrutura dos aeroportos e maior
investimento em trens de alta velocidade.

OS QUATRO FUNDAMENTOS DO
PLANEJAMENTO FUTURO

No planejamento do curso futuro do transporte aéreo
durante o préximo século, gostarfamos de iniciar
enfatizando quatro critérios principais:

e Estarao em servigo avibes com 650 assentos.
o Nio haver4 avides supersonicos.

o O planejamento dos aeroportos para 2020 deve iniciar-
se agora.

o Os principais acroportos necessitam incorporar trens de
alta velocidade.

A PREVISAO DA DEMANDA
POR TRAFEGO AEREO

O fator mais importante ao examinar os rumos do
transporte e viagens aéreas globais no futuro ¢ prever-se a
demanda de trifego, jé que ela determinard a magnitude e
as formas como a demanda pode ser atendida. A maior
parte dos analistas da inddstria de transporte e agéncias
governamentais (como a Administragdo da Aviagio
Federal, a Organiza¢ao Internacional da Aviacio Civil, a
Associacio de Transporte Aéreo Internacional, a Boeing e
a Airbus, para mencionar as mais influentes) parecem
concordar que uma taxa de crescimento de 5% ao ano
pode ser considerada com seguranga para a préxima
década. Nio a contestaremos. Mas um dos pontos que
desejamos deixar claro é que uma previsio de dez anos
simplesmente ndo ¢ suficiente.

A Previsio do Essencial a Longo Prazo. A industria
fabricante de avides estd prestes a tomar decisoes sobre o
tamanho e as especificacbes da préxima geragdo de avibes;
ndo uma gerago que durard apenas uma década. O
perfodo de tempo serd de pelo menos trés décadas,
possivelmente quatro ou cinco. Esta ¢ uma li¢do imediata
da histéria: a dltima geragdo de avides de primeira linha,
as bandeiras das lideres mundiais em frotas aéreas, j4 dura
trinta anos. O Boeing 747 entrou em servi¢o em 1970.
Ele ainda est4 se fortalecendo e ji foram construidos
muito mais de mil deles. Portanto, prever até o ano 2010
¢ irrelevante para o objetivo principal.

O Irrefutével Crescimento Urbano. E fundamental para
qualquer férmula de planejamento de aviagio uma anélise
das tendéncias da popula¢io mundial, especialmente em
dreas urbanas onde rendas pessoais e empresariais
crescentes impulsionaram a demanda de viagens aéreas. O
modelo de previsao para determinar as propor¢oes
relativas de demanda de trifego, descrito de forma
simples, é que os volumes relativos de demanda de
viagens ou trifego variam diretamente de acordo com o
tamanho das popula¢oes de cidades ou concentragoes
urbanas e variam indiretamente com relagao a distncia
entre elas. Em 2015, 14 centros urbanos em todo o
mundo terdo mais de quinze milhdes de pessoas; quatro
deles terao mais de vinte milhdes: Téquio, com cerca de
trinta milhées, seguida por Lagos, Bombaim e Sio Paulo.
Cinco dos 14 maiores centros urbanos estardo no
subcontinente indiano.

Permitindo essa diversidade nas 4reas urbanas e
reconhecendo a diferenca entre as cidades de afluéncia
nos paises desenvolvidos e as cidades menos afluentes nos
paises em desenvolvimento, pode-se desenhar um mapa
para indicar globalmente onde estardo as concentragoes
de trifego aéreo potencial, o que ¢ sindnimo das
concentragdes de atividade comercial e conseqiiente
riqueza. Como no passado, a Europa, o leste asidtico e os
Estados Unidos encontram-se em primeiro plano. Mas
essas tradicionais fontes de trafego receberam a
companhia de outras, de forma que a India, a China e o
sul da América do Sul emergirdao como importantes
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colaboradores para os padrdes de trajeto das linhas aéreas
globais.

A Inevitdvel Demanda por Trifego. O aspecto
alarmante dos ntimeros é que eles se aplicam somente ao
ano 2015. Isso marcard cerca de um quarto da vida il
dos avides que entrardo em servigo em 2005. Se esses
ndmeros de 2015 s3o causa de alarme, qual serd a
situagdo em 2025, quando serd apenas a metade da vida
util dos jatos super-jumbo da préxima geragao? E o que
dizer dos anos posteriores, quando pode ser necessdria
uma versdo alongada do super-jumbo?

Entre 1960 e 1970, o trafego aéreo internacional
mundial, medido em passageiros por quilémetro,
quadruplicou. Ele quase triplicou na década seguinte,
dobrou na seguinte e, em seguida, entre 1990 e 2000,
dobrou novamente.

Esse crescimento vem sendo fenomenal. Para enfatizar
este ponto, o crescimento paulatino do trifego somente
durante o ano 2000 serd aproximadamente o mesmo da
soma total de todo o crescimento até 1970.

Traduzindo essa abordagem conservadora em passageiros
por quilémetro anuais, isso significa que o trafego aéreo
internacional mundial dobrard durante os préximos vinte
anos e quase dobrard novamente durante os vinte anos
seguintes. A préxima geracio de avides necessitard atender
a um volume de trifego quase quatro vezes o atual. Esta ¢
a realidade do problema que enfrentamos. Prever os
proéximos dez anos ¢, portanto, indtil.

CURSOS DE ACAO

Estamos enfrentando o dobro de trafego aéreo no periodo
de cerca de 17 ou 18 anos, ou somente doze anos apds a
proxima geragdo de avides ser lancada. A simples
aritmética revela que a solugdo ¢ tornar o avidao maior ou
colocar mais avides em servico.

O Super Jumbo Estd Aqui. Em termos de tamanho, nio
existem limitagbes técnicas para a construgio de um
Boeing maior e melhor. De fato, os russos j4 construfram
uma frota de avides de carga Antonov An-124 de 450
toneladas com carga til de 150 toneladas e uma versao
gigante de seis motores, o An-225, que é capaz de
transportar 250 toneladas. Construir um super 747 ou
um super Airbus (e o favorito atual ¢ o Airbus A3XX)
ndo ¢ problema. O grande problema serd fornecer as
instalagbes e fazer os ajustes necessdrios para cuidar dos

passageiros nos aeroportos.

Céus Congestionados nao sao a Resposta. O necessirio
crescimento das linhas aéreas ndo pode ser simplesmente
atendido através da adi¢do de mais avides. Esta
abordagem pode proporcionar alivio tempordrio, mas nio
pode solucionar o problema. Existem hoje cerca de
18.000 avides nas frotas aéreas mundiais. Este nimero
inclui turbopropulsores, mesmo alguns avides com pistao-
motor, mas nio inclui pequenos avides com menos de
quarenta assentos.

Se puder ser definida uma taxa média de crescimento a
partir do passado, o niimero atual se elevard para cerca de
34.000 até 2025. Destes, mesmo permitindo crescimento
sauddvel dos avides turbopropulsores, 27.000 serzo jatos,
ou cerca do dobro do nimero atual.

As conseqiiéncias sdo claras. Qualquer previsio das
especificagdes do préximo avido de linha de frente a
suceder os Boeings 747 ou A340s deve analisar pelo
menos até a metade da vida util da geragio, ou seja, o ano
2025. Prever-se apenas até o ano 2010 ¢ perder
completamente o curso. Isto ndo é nem mesmo a metade
da vida il do super-jumbo, ou mega jato. Estd apenas
no comego.

Os Aeroportos Estao Prontos? Somente um fabricante
enfrentou este desafio até o momento: a Airbus européia,
com seu A3XX de classe mista com 550 assentos. ApSs
determinar-se que a Unica solugio para atender a
tremenda demanda € a constru¢io de um enorme avido, a
questdo é: os acroportos do mundo estao prontos? Eles
nunca haviam estado prontos para as novas geragoes
anteriores. Quando o Boeing 707 iniciou seus servigos,
menos de uma ddzia das grandes cidades do mundo
possuiam aeroportos que poderiam aceitd-lo com carga
ttil total.  Apés trinta anos, eles ndo parecem ser
totalmente capazes de receber os 747s. Todas vezes em
que vdo em um Boeing 747 de 400 assentos, embarco ou
desembarco através de uma dnica porta.

Este ¢ somente o problema em terra. O espago aéreo em
torno dos acroportos ¢ tdo congestionado e o acesso para
a aeronave nos aeroportos ¢ tao limitado que quase todos
os grandes centros de trifego intercontinental do mundo
ultrapassaram o espago disponivel. O trifego ¢ disperso
para os aeroportos parceiros ou satélites. Nova lorque
depende agora de trés aeroportos principais e trés outros.
Londres tem quatro acroportos e dois secunddrios,
incluindo Southend. O problema do controle do trifego
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aéreo em muitos desses lugares j4 atingiu o nivel critico.

Problemas para as Instalagoes de Novos Aeroportos.

Nos Estados Unidos, somente Dallas e Denver possuem
aeroportos do século XXI. Os demais estardo
congestionados, com pouca esperanga de alivio pelos
avangos da tecnologia de controle do trafego aéreo (ATC).
A separagdo da abordagem e partida de acronaves ¢é
restrita por forgas além do controle do ATC. Foram
apresentados planos para a constru¢io de novos
aeroportos em Nova lorque e Chicago, deste lado do
Atlantico, e um grupo de Londres ainda estd estudando.
Qualquer aeroporto internacional necessita de pelo menos
dez quilémetros quadrados de terra, sem incluir
instalagbes para reducdo de ruido na regido rural
circunvizinha. A resposta parece ser um aeroporto gigante
no litoral, com conexdo por trens de alta velocidade com
a metrépole.

A NECESSIDADE INTERMODAL

A curtas distincias, um passageiro aéreo pode passar
muito mais tempo em terra que no ar. Enquanto isso, os
aeroportos ficam mais congestionados.

A Revolugao dos Trens de Alta Velocidade. Em 1964, a
industria ferrovidria japonesa introduziu os trens de alta
velocidade Shin Kansen na terrivelmente congestionada
rota Tokkaido entre Téquio e Osaca, as duas maiores
cidades do Japao. Com velocidade média entre inicio e
parada de 161 km/h, os novos trens de alta velocidade
fizeram avancar a qualidade da viagem ferrovidria em
margem maior que a que havia sido alcancada no meio
século anterior. O resultado foi mais do que simplesmente
outra ferrovia mais rdpida. Foi uma nova forma de
transporte.

O TGV francés (Train a Grande Vitesse) igualou e até
ultrapassou a conquista japonesa, estabelecendo uma
ligagdo perfeita entre Paris e Lyon. O sistema de trens de
alta velocidade estendeu-se e seguiram-se outros paises
europeus. A linha espanhola de Madri a Sevilha teve
particular sucesso. Dentro dos préximos dez anos, serd
possivel viajar em trens a 240 km/h em toda a Europa.

Embora a capacidade do sistema norte-americano de
carga de transportar vastas cargas por amplas distincias
nio seja ultrapassada, o Metroliner, o trem mais rdpido
dos Estados Unidos, apresenta velocidade média de 137
km/h; dificilmente se qualificaria como trem de alta
velocidade no Japao ou na Europa. A realidade ¢ que, no

transporte em terra, obcecados como sio pelos
automdveis, os Estados Unidos ficaram para trds no
planeta.

Solugbes para os Congestionamentos. Os europeus
parecem haver reconhecido o problema na hora certa. O
congestionamento do espago aéreo estd ficando ainda
pior. No ano passado, em junho de 1999, relatdrios
oficiais demonstraram que existiam 7.000 atrasos de v6os
na Europa todos os dias. Os trens de alta velocidade estao
criando transferéncia benevolente de tréfego aéreo para a
ferrovia, significativamente nas rotas curtas, com menos
de 500 km de distAncia. E, para as linhas aéreas, isso ¢
grandemente benéfico, pois nessas rotas curtas as linhas
aéreas tém dificuldade de ter lucro e muitas necessitam
mesmo subsidid-las através das linhas mais longas e
rentdveis.

O presidente da linha aérea nacional espanhola, Iberia,
registrou sua aprovagdo do sucesso da linha Madri-Sevilha
de trens de alta velocidade, nao apenas porque beneficia a
Iberia mas porque beneficia a economia espanhola como
um todo.

No Japio e na Europa, parece haver total reconhecimento
do fato de que as linhas aéreas ¢ ferrovias nao devem
necessariamente competir entre si. A cooperago, no lugar
do confronto, parece ser o lema.

E desconcertante notar que quase todas as linhas aéreas
mais movimentadas dos Estados Unidos cobrem
distancias de menos de 650 km.

RESUMO

Tentei abordar o que se espera para o transporte no século
XXI, com énfase especial para a necessidade de grandes
avides e a necessidade critica de cooperagio, e nio
confronto, entre as linhas aéreas e as ferrovias. O Japao e
a Europa sairam na frente. E hora de os Estados Unidos
tomarem medidas positivas e construtivas antes que uma
crise de congestionamento, levando ao bloqueio do
trafego aeroespacial, chegue até nés.

® O crescimento irrefutdvel da populagdo urbana excede
em importincia todas as outras consideragoes sobre a
previsao do tréfego aéreo futuro. Suas conseqiiéncias
inevitdveis significam que as linhas aéreas, em
coordenagdo com os acroportos, devem preparar-se agora
para o jato super-jumbo.

® Na Europa e no Japao, os trens de alta velocidade
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retiraram grande parte do trabalho das linhas aéreas a
curta distincia, que sdo portanto liberadas da pressio para
oferecer servigo de alta freqiiéncia em rotas pequenas,
movimentadas e freqlientemente deficitdrias. Os Estados
Unidos deverao reconhecer esta tendéncia e trabalhar
rumo ao desenvolvimento de ferrovias interurbanas de
alta velocidade.

® Os acroportos necessitam comegar agora a preparar-se
para a nova geracio de grandes avides que serd
introduzida no prazo de cerca de cinco anos. Nos Estados
Unidos, eles deverao também seguir o exemplo de cidades

na Buropa e na Asia para integrar-se com trens de alta
velocidade (para conexdes regionais) e com sistemas de
transporte urbano para melhor acesso ao centro das
cidades, que € o destino final da maior parte dos
viajantes. U

Observagdo: As opinides expressas neste artigo nio refletem,
necessariamente, as opinides ou politicas do governo dos Estados
Unidos.
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FATOS E NUMEROS

OS RESULTADQS DA DESREGULAMENTACAO
DAS LINHAS AEREAS INTERNACIONAIS

Os acordos de céus abertos atualmente existentes entre os
Estados Unidos e um ndmero crescente de paises estdo
produzindo enormes beneficios para os consumidores.
Esses acordos possibilitaram que a inddstria de linhas
aéreas proporcionasse servigos de melhor qualidade e
precos mais baixos em todo o mundo.

Além das restrigdes legais e de infra-estrutura, nenhuma
linha aérea especifica possui os recursos econémicos para
oferecer servigos com os avides ¢ a tripulagdo prépria para
cada destino que os seus clientes exigem. Como resultado
das aliangas estratégicas de céus abertos, as linhas aéreas
em diferentes continentes podem conectar suas redes e
efetuar o fluxo efetivo de passageiros através dessas redes
para cidades em todo o mundo. As aliangas sio, portanto,
a tnica forma prdtica de proporcionar melhores servigos
para literalmente dezenas de milhares de mercados.

No mercado transatlantico, por exemplo, diversas aliangas
estratégicas agora concorrem com suas redes em
crescimento. A alianca Northwest/KLM comegou no
inicio de 1993, enquanto as aliangas United/Lufthansa e
Delta/Austrian/Sabena/Swissair comecaram no inicio de
1996. (A alianca da Delta nio existe mais, mas seus efeitos
continuam a refletir-se nos dados mais atuais disponiveis.
Além disso, o relacionamento da American Airlines com a
Sabena e a Swissair nio est4 refletido nos dados
mencionados abaixo.)

Os beneficios para o consumidor incluem o crescimento
do trifego transatlantico e grandes redugdes de pregos:

e Durante o perfodo de trés anos (1993-1995) antes das
aliancas da Delta ¢ United, o tréfego cresceu em 4,7
milhdes de passageiros, ou 16,6%, em comparagio com o
crescimento do trifego de 10,7 milhoes de passageiros, ou
30,5%, durante o periodo 1996-1998 em seguida ao
inicio dessas aliangas.

e Entre 1996 e 1998, as tarifas médias entre os Estados
Unidos e os paises de céus abertos na Europa foram afinal
reduzidas em 13,7% e ainda mais em setores de mercado
de conexdo (que nio foram corrigidos pela inflagdo).

o Os beneficios tarifirios aumentaram a medida que as
aliancas se expandiram. Até 1999, as tarifas médias para
paises de céus abertos reduziram-se em 20% em
comparagio com 1996, e chegaram a 25% nos mercados
de conexio além dos portdes europeus.

o Redugoes de tarifas de dois digitos ocorreram até mesmo
em mercados porta-a-porta em paises de céus abertos.

o As tarifas para paises de céus nio abertos também foram
reduzidas, embora a taxas muito mais baixas, 4 medida
que as aliangas proporcionavam acesso adicional e
competitivo também para esses paises.

O crescimento do tréfego tem sido muito mais forte em
transportadores de aliancas estratégicas e, especialmente,
em mercados de conexdo historicamente mal servidos,
onde os transportadores de aliangas oferecem servigos
aprimorados e mais venddveis.

o O total do trafego das transportadoras de aliangas
cresceu em 55% entre 1996 ¢ 1999 e mais que dobrou
nos mercados de conexio.

o Até 1999, cada uma das trés aliangas estratégicas
conduziu passageiros em 4.000 a 7.500 mercados de
trajetos individuais através do Atlantico. Duas ou mais
aliancas transportaram passageiros em mais de 3.000 dos
mesmos mercados de trajetos individuais.

o A liberalizagao nao beneficiou apenas as aliangas de
transportadoras. Outras linhas aéreas também puderam
iniciar servigos ou expandir a capacidade em mercados de
céus abertos.
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O desenvolvimento de aliangas ¢ um processo de longo
prazo que oferece beneficios de servigo em outros paises:

e Sete anos ap6s o seu inicio, a alianca mais antiga,
Northwest/KLM, continua a crescer em alta velocidade.
Entre 1996 ¢ 1999, seu trafego cresceu em quase 50%.

o Os maiores fluxos de trifego dos Estados Unidos
através de Amsterda permitiram & KLM expandir a sua
rede. Isso beneficia os passageiros domésticos da Europa.
A alianga também permitiu que as linhas aéreas
aumentassem os servigos entre Amsterda e diversas
cidades norte-americanas que ndo sio centros da
Northwest, aumentando as op¢oes de servigo para os
viajantes europeus e norte-americanos.

O desenvolvimento de aliangas ¢ particularmente
importante para cidades menores em todo o mundo. De
acordo com dados que comparam 1999 a 1995:

o Os beneficios de tréfego e tarifas das grandes cidades
norte-americanas foram particularmente fortes para
pequenas cidades européias.

o De Filadélfia, na Pensilvania, o trifego quase triplicou
(subiu em 195%) e as tarifas foram reduzidas em 26%
(sem ajuste inflaciondrio).

o De Seattle, em Washington, o trédfego quase triplicou
(subiu em 182%) e as tarifas foram reduzidas em 22%.

Os beneficios de trafego e tarifas das pequenas cidades
norte-americanas para cidades similares na Europa
também foram impressionantes.

e De Austin, no Texas, o trifego mais que dobrou
(aumentou 112%) e as tarifas foram reduzidas em 15%.

e De Birmingham, no Alabama, o trdfego dobrou (subiu
99%) e as tarifas foram reduzidas em 34%.

e De Sioux Falls, na Dakota do Sul, o trifego mais que
dobrou (subiu 117%) e as tarifas foram reduzidas em

33%.

As aliangas transatlanticas continuam a crescer e
desenvolver-se, com perspectivas de beneficios ainda
maiores ao consumidor. Embora a alianca da Delta com a
Austrian, Sabena e Swissair tenha terminado, a American
iniciou relacionamento estratégico com as dltimas duas
linhas aéreas. A Delta, por sua vez, estd desenvolvendo seu
relacionamento com a Air France. Com muitas aliangas
agora expandindo-se em mercados transatlinticos e
aproveitando-se de acordos liberais para aumentar sua
capacidade, os beneficios ao consumidor deverio
continuar a crescer.

Fonte: Departamento de Transporte dos Estados Unidos
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AS PREVISOES DO TRAFEGO AEREO DOS ESTADOS
UNIDOS PARA O ANO FISCAL 2025

As seguintes previsdes de aviagio projetam até o ano fiscal
2025 a demanda esperada de trifego de passageiros de
linhas aéreas domésticas e estrangeiras e o impacto desses
embarques sobre as torres de trafego aéreo.

A DEMANDA DE TRAFEGO
ESPERADA EM 2025

* As previsbes de embarques domésticos de passageiros
nos Estados Unidos para as grandes linhas aéreas
comerciais sao baseadas no crescimento estdvel, continuo
e ininterrupto da economia ¢ na redugdo das tarifas,
ajustadas pela inflacdo. Para o periodo da previsao, 1999
até 2025, espera-se que os embarques de passageiros
domésticos mais que dobrem, aumentando de 576
milhées em 1999 para 1,4 milhées em 2025. Para
acomodar o crescimento do trifego, espera-se que a
grande frota de passageiros das linhas aéreas aumente de
4.312 avides em 1999 para 9.941 avides em 2025.

* Com base nas proje¢bes do crescimento econémico
norte-americano e mundial, espera-se que o trafego total
de passageiros entre os Estados Unidos e o restante do
mundo cresca de 132 milhées em 1999 para 466,8
milh6es em 2025, um aumento de mais de 250%.
Espera-se que o trafego de passageiros seja mais forte nos
mercados da América Latina e da Oceania, crescendo em
quase 350% ao longo do periodo da previsdo. O tréfego
de passageiros ¢ projetado para crescer 180% nos
mercados do Adlantico e 140% nos mercados canadenses
transfroncteiras.

* Espera-se que a inddstria de linhas aéreas regionais/de
baldeagdo continue adiante das grandes linhas aéreas
comerciais em termos de crescimento. Até 2025, a
industria regional embarcard mais de 244 milhoes de
passageiros, mais do triplo do nivel alcangado em 1999.
Até 2025, a parcela da industria regional/de baldeagao
serd de bem mais de 15%, em compara¢do com 11% em

1999.

* Espera-se que a frota regional/de baldeagio aumente de
2.237 avides em 1999 para 3.870 em 2025, um aumento

de 73%. Mais significativamente, os jatos regionais irao

tornar-se grande percentual da frota no final do periodo.
Em 2025, os jatos regionais representardo quase 65% da
frota, em comparagio com apenas 15% em 1999.

* Prevé-se que as toneladas/milha de receita (RTMs) do
frete aéreo doméstico norte-americano aumentem em
cerca de quatro vezes entre 1999 e 2025, saindo de 11,5
milhoes em 1999 para 43,7 milhoes em 2025. Prevé-se
que as RTMs de frete aéreo internacional voadas por
linhas aéreas norte-americanas aumentem em mais de
quatro vezes e meia, movendo-se de 13,6 milhdes em

1999 para 62,6 milhées em 2025.

* Espera-se que a frota ativa da aviagio em geral continue
a crescer ao longo dos préximos 26 anos. O maior
aumento ¢ projetado no nimero de avides ativos de
pistbes e asas fixas (de 164.000 em 1999 para 190.700
em 2025). O maior aumento percentual estd nos avides
turbinados (96%), apontando para forte e continuo
crescimento nos programas de v6os
empresariais/comerciais e posse parcial.

O IMPACTO SOBRE OS SISTEMAS DE
CONTROLE DO TRAFEGO AEREO

* Prevé-se que a atividade em torres contratadas e da
Administragio da Aviagdo Federal dos Estados Unidos
(FAA) combinadas aumente em mais de 60%, subindo de
68,2 milhées de operacoes em 1999 para 110,2 milhdes
em 2025. Espera-se que a maior parte deste crescimento
resulte da maior atividade de avides comerciais. Prevé-se
que a atividade das linhas aéreas comerciais quase dobre,
aumentando de 25,2 milhées de operacoes em 1999 para
48,7 milhdes em 2025. Prevé-se que a atividade geral de
aviagdo aumente em quase a metade da velocidade da
atividade comercial, subindo de 40 milhées de operagoes
em 1999 para 58,5 milhées de operagdes em 2025.

* Espera-se que o grande aumento projetado no ndmero
de jatos regionais e avibes turbinados de aviagio geral
resulte em aumento das operagdes por instrumentos em
velocidades maiores que o total das operagoes de torre.
Estima-se que o total de operagdes por instrumentos nos
aeroportos da FAA e de torres contratadas combinado
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aumente de 51,8 milhdes em 1999 para 88,2 milhdes em
2025, um aumento de mais de 70%. Prevé-se que as
operagbes por instrumentos das aeronaves comerciais
aumentem a uma velocidade significativamente maior que
as operagdes por instrumentos da aviagio geral, em 93 e
52%, respectivamente.

* A carga de trabalho dos centros de controle de trdfego
aéreo da FAA aumentard em 78% ao longo dos préximos
26 anos. Em 2025, espera-se que os centros aéreos
manipulem 79,7 milhées de acronaves, subindo de 44,7
milhdes em 1999. Prevé-se que o nimero de aeronaves
comerciais controladas pelos centros de controle de
trafego aéreo quase dobre, enquanto o ndmero de
aeronaves de aviagdo geral controladas aumente em 57%.
A taxa mais alta de crescimento nos centros aéreos da

FAA, com relagdo 2 atividade em aeroportos com torres
combinadas, reflete o fato da atividade comercial
representar percentual significativamente maior da
atividade dos centros (71% contra 37% nos aeroportos
com torres em 1999). Portanto, os aumentos maiores
projetados na atividade de aeronaves comerciais possui
impacto muito maior sobre o trifego total dos centros
durante o periodo da previsio.

Os detalhes das previsées aqui apresentadas podem ser encontrados em
"FAA Aerospace Forecasts, Fiscal Years 2000-2011", Administragdo da
Aviagio Federal dos Estados Unidos, Escritério de Politica e Planos, e
em "FAA Long-Range Aerospace Forecasts, Fiscal Years 2015, 2020,
and 2025", Administragio da Aviago Federal, Escritério de Planos e
Politica de Aviagio. O endereco das previsdes na Internet é
http://www.apo.data.faa.gov.
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OS ACORDOS DE CEUS ABERTOS CRIAM NORMAS

LIBERAIS EM TERRA

Os acordos de Céus Abertos estabelecem normas liberais em
terra para os mercados de aviagdo internacional e minimizam
a intervengio governamental. As disposigbes aplicam-se ao
transporte aéreo de passageiros, carga e combinado e

englobam servicos de carreira e fretados.
As principais disposi¢es incluem:

1. Livre concorréncia de mercado. Nio sio interpostas
restrigbes sobre direitos de rotas internacionais, nimero de
linhas aéreas designadas, capacidade, freqiiéncia e tipos de
aeronaves.

2. Prego determinado pelas forcas de mercado. Uma tarifa
somente pode ser proibida caso concorram os dois governos
envolvidos ("dupla desaprovagio do prego”) e somente por
certas razdes especificas destinadas a assegurar a concorréncia.

3. Oportunidades justas e iguais de concorréncia. Por
exemplo:

* Todas as linhas aéreas (designadas e nio designadas) dos
dois paises envolvidos podem estabelecer escritérios de vendas
no outro pafs e podem converter os ganhos e remeté-los em
moeda forte imediatamente e sem restricoes. As linhas aéreas
designadas sao livres para oferecer seus servigos de execugo
em terra ("auto-execugao") ou selecionar entre fornecedores
concorrentes. As linhas aéreas e os consolidadores de carga
podem dispor de transporte de carga aérea em terra e tém
garantido o acesso aos servicos alfandegirios.

* As taxas de usudrios ndo sdo discriminatdrias e baseadas em
custos; os visores do sistema computadorizado de reservas sio

transparentes ¢ nio discriminatdrios.

4. Acordos de Marketing Cooperativo. As linhas aéreas

designadas podem entrar em acordos de compartilhamento de
(o W . . .

cédigos ou "leasing” com as linhas aéreas de cada pais, ou

com as de terceiros paises, sujeitas s regulamentagoes

habituais. Uma disposi¢ao opcional autoriza o

compartilhamento de cédigos entre as linhas aéreas ¢ as

companhias de transporte de superficie.

5. Disposigbes para consultas e solugio de controvérsias. O
texto modelo inclui procedimentos para solucionar diferengas

que surjam com base no acordo bilateral de céus abertos.

6. Acordos liberais de afretamento. As linhas aéreas podem
optar por operarem com base nas regulamentagdes de
afretamento de qualquer dos paises.

7. Seguranga e protecao. Cada um dos governos concorda
em observar altos padroes de seguranca e protegio de aviagio

e prestar assisténcia a0 outro em certas circunstancias.

8. Artigo 7o0. dos direitos opcionais de liberdade para carga.
Este dispositivo autoriza a linha aérea de um pais a operar
servigos de carga entre o outro pafs e um terceiro, através de

vO0s que nao sejam conectados ao seu pais de origem.

Fonte: Escritério de Assuntos Econémicos e Comerciais,
Departamento de Estado dos Estados Unidos.
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LISTA DE ACORDOS BILATERAIS DE CEUS ABERTOS

Esta relagao contém todos os acordos bilaterais de Céus
Abertos feitos entre os Estados Unidos e paises
estrangeiros desde que o primeiro acordo foi assinado em

1992.

PAIS

Holanda
Luxemburgo
Finlandia
Islaindia
Austria
Suica

Suécia

PN AR =

Noruega

R

Dinamarca

—
=)

. Bélgica

[u—
[a—y

. Alemanha
. Republica Checa
. Jordania

—_—
N NS I )

. Cingapura
. Guatemala
. Honduras

. El Salvador
. Nicardgua

. Costa Rica
. Panamd

. Nova Zelandia
. Brunei

. Maldsia

. Aruba

. Uzbequistao
. Taiwan

BN NN NN = = =
AN W= O N0 00N NN

. Coréia

[\
~

DATA DE ASSINATURA
DO ACORDO

14 de outubro de 1992
6 de junho de 1995
9 de junho de 1995
14 de junho de 1995
14 de junho de 1995
15 de junho de 1995
16 de junho de 1995
16 de junho de 1995
16 de junho de 1995
5 de setembro de 1995
24 de maio de 1996
10 de setembro de 1996
10 de novembro de 1996
8 de abril de 1997
8 de maio de 1997
8 de maio de 1997
8 de maio de 1997
8 de maio de 1997
8 de maio de 1997
8 de maio de 1997
18 de junho de1997
20 de junho de 1997
21 de junho de 1997
18 de setembro de 1997
27 de fevereiro de 1998
18 de margo de 1998
9 de junho de 1998

PAIS DATA DE ASSINATURA
DO ACORDO
28. DPeru 10 de junho de 1998

29. Antilhas Holandesas 14 de julio de 1998
30. Roménia 15 de julio de 1998
31. Emirados Arabes Unidos* 13 de abril de 1999

32. Paquistdo 29 de abril de 1999

33. Bahrein 24 de maio de 1999

34, Chile 21 de outubro de 1999
35. Qatar* 21 de outubro de 1999
36. Itilia 6 de dezembro de 1999

6 de dezembro de 1999
16 de dezembro de 1999
8 de janeiro de 2000
16 de marco de 2000

37. Argentina*

38. Reptiblica Dominicana
39. Eslovdquia*

40. Namibia

41. Gana*. 16 de margo de 2000
42. Turquia 2 de maio de 2000
43, Gimbia 2 de maio de 2000

44. Portugal
45. Burkina Faso
46. Nigéria
47. Tanzinia

30 de junho de 2000
27 de julho de 2000

26 de agosto de 2000
30 de agosto de 2000

Observagoes:
* Os acordos foram rubricados mas nio assinados até 1° de setembro
de 2000.

Fonte: Escritério de Assuntos Econémicos e Comerciais, Departamento
de Estado dos Estados Unidos.
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ESTADOS UNIDOS

J O PAPEL DA INDUSTRIA MARITIMA NOS

As vias aqudticas s3o o meio para o grande volume de
embarques domésticos e internacionais. De fato, os
Estados Unidos dependem do transporte maritimo para a
movimentagio de 95% das suas importagoes e
exportagdes. Vinte e cinco por cento das toneladas-milhas
dos produtos domésticos s@o embarcados pela dgua. A
atividade maritima de carga gera 1,6 milhdo de empregos,
US$ 150.000 milhées em servigos e agrega US$ 78.600
milhdes ao produto nacional bruto. O transporte eficiente
reduz o custo das mercadorias e aumenta a base de
impostos, o que depende de uma economia crescente; ele
estimula o crescimento econémico, que cria novos
produtos, novos empregos e mais receita de impostos.

No mercado comercial, a intensa concorréncia no
mercado de embarques internacionais colocou
companhias em todos os paises sob enorme pressio para
reduzir custos. Muitos paises, incluindo os principais
parceiros comerciais dos Estados Unidos, restringem a
concorréncia externa as suas companhias maritimas
nacionais em seus mercados de origem. Outros paises
concedem as suas industrias de embarque vantagens
substanciais na operagio de custos, permitindo o emprego
de marinheiros estrangeiros de paises com baixos saldrios
e através de vantagens tarifirias que os armadores norte-
americanos ndo possuem. Essas condicoes prejudicaram a
industria norte-americana. Em 1970, por exemplo,
somente quatro pafses tinham mais marinha mercante
que a frota privada de bandeira norte-americana. Em
2000, os Estados Unidos cairam para o 11° lugar em
tonelagem e 26° em ndmero de navios. Os empregos
marftimos cafram em cerca de 24% desde 1990 para
10.458 vagas. Embora a oferta de mao-de-obra exceda os
empregos disponiveis em épocas normais, o reduzido
conjunto de marinheiros treinados poderd criar
dificuldades ao tentar encontrar tripulagdes para um
grande ndmero de navios em uma emergéncia.

Ao mesmo tempo, entretanto, essas tendéncias refletem
ganhos considerdveis de produtividade. A conteinerizagao
e outros avangos tecnoldgicos no projeto e operagao de
navios (muitas introduzidas por companhias norte-
americanas) aumentaram grandemente o fluxo de carga,
nio apenas de porto a porto mas também para portos
internos em qualquer parte do mundo. A partir de

meados da década de 1980, as companhias maritimas
norte-americanas tornaram-se pioneiras em servigos
intermodais, utilizando trens exclusivos com vagbes
especiais que transportam contéineres empilhados de dois
em dois. Desde entdo, essa ponte de terra substituiu
muitos dos servicos exclusivamente aquéticos entre a Asia
e 0 leste dos Estados Unidos. Muitos dos principais
portos norte-americanos agora possuem terminais
ferrovidrios em docas. Essas mudangas drésticas também
tiveram profundo impacto sobre os processos de
fabricagdo e distribui¢io. Com maior confiabilidade dos
programas de tréfego e sistemas de rastreamento de carga
mais precisos, os fabricantes e varejistas podem estabelecer
sistemas de entrega pontual e estabelecer instalacoes de
fabricacio e distribuigdo em todo o mundo para
maximizar a reducio de custos.

Essas modifica¢bes inspiraram eficiéncia muito maior. Em
1995, a marinha de bandeira norte-americana no
comércio internacional transportou acima de 42% mais
carga que em 1970, com navios maiores e tripulacoes
menores. A capacidade média de um navio norte-
americano foi de cerca de 30.000 toneladas de peso
morto (DWT), em comparagio com 12.000 DWT em
1970. Tripulagbes de 21 marinheiros (reduzidas de uma
média de 35) funcionam como parte de uma rede de
servicos relacionados de oceano, trem e caminhdes.
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Comércio exterior dos Estados Unidos
com base em transporte oceénico
por tipo de servico, 1999

Milhares de Milhoes de
toneladas métricas délares
Todas Bandeira % Todas Bandeira %
as dos EUA EUA as dos EUA EUA
Bandeiras Bandeiras

Carreira 42.812 12.586 8,8 471.242 52.612 11,2

Tanques 590.941 13.154 2,2 78.411 1.781 2,3
Na3ao de
carreira 414.460 8.763 2,1 122.774 6.217 5,1

Total 1.148.213 34.503 3,0 672.427 60.610 9,0

FROTAS OCEANICAS DOS ESTADOS UNIDOS

A frota mercante comercial dos Estados Unidos é a 124
maior frota mercante do mundo para navios oceinicos
com mais de 1.000 toneladas brutas em 1° de abril de

2000.

Frotas Mercantes Mundial e Norte-
Americana em Milhares de Toneladas de
Peso Morto, 12 de abril de 2000

Bandeira Todas as
EUA Bandeiras
Porta-contéineres 2.990 63.967
Carga seca 579 276.196
Navios-tanques 8.515 324.503
Roll-on/Roll-off 554 14.542
Cruzeiro/passageiros 7 1.205
Outros 696 82.875
Total 13.341 763.288

ASPECTOS DE SEGURANCA NACIONAL

O transporte maritimo também ¢ vital para a seguranca e
mobilidade nacional. A capacidade da inddstria marftima
norte-americana em atender a uma emergéncia nacional
foi claramente demonstrada durante as operagées Escudo
no Deserto e Tempestade no Deserto, quando 79% do

equipamento e provisdes moveram-se na frota de bandeira
norte-americana. Mais de 60 navios comerciais de
bandeira norte-americana ofereceram servigos de entrega
de carga para a regido do Golfo Pérsico com base no
Acordo Especial de Transporte de Emergéncia para o
Oriente Médio do Comando Militar de Transporte de
Emergéncia. Muitas dessas empresas utilizaram navios
para a parte maior, de longo trajeto, da viagem,
descarregando a carga em navios menores que realmente
foram para o Golfo. Muitos desses navios foram navios de
bandeira estrangeira controlados por empresas norte-
americanas.

A POLITICA DE EMBARQUES DOS
ESTADOS UNIDOS

A Administragdo Maritima do Departamento de
Transporte dos Estados Unidos desenvolve e implementa
politicas sobre servigos de transporte aquético, incluindo
operagbes com navios, construgio e reparos de navios e
operagdes portudrias para comércio e defesa nacional. As
cargas embarcadas pelo governo norte-americano ou em
nome dele (incluindo embarques militares, ajuda externa
e carga financiada pelo Banco de Exportagio e
Importagdo) sdo reservadas principalmente para navios de
bandeira norte-americana. Além disso, as exportagdes de
petréleo bruto da Encosta do Norte do Alasca podem ser
transportadas apenas em navios-tanque de bandeira norte-
americana. Os navios estrangeiros podem transportar até
a metade das cargas preferenciais, dependendo do tipo de
carga. Essas cargas representam menos de 1% do total dos
embarques ocednicos internacionais.

O Comité Maritimo Federal (FMC) regulamenta a
inddstria marftima internacional e pode cuidar de
restrigdes que afetem os interesses maritimos norte-
americanos. O Ato de Embarques de 1984 regulamenta as
atividades comerciais das linhas marftimas, operadores de
terminais, despachantes de frete ocelnico e outros
envolvidos na industria de embarque de carreira
internacional. O Ato da Reforma dos Embarques
Oceinicos foi transformado em lei e modificou
substancialmente a politica reguladora dos Estados
Unidos para a industria de embarques internacionais de
carreira a partir de 1° de maio de 1999. Da mesma forma
que a maioria dos paises, os Estados Unidos concedem
isengdes das leis antitruste para os acordos entre as linhas
de navegacio para discussio, regulamenta¢do ou fixagio
de tarifas comuns de transporte e outras atividades
conjuntas, incluindo tarifas completas comuns para
servicos intermodais até pontos internos. O FMC
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também pode abordar restrigdes que afetem interesses
maritimos norte-americanos.

Para abordar preocupagbes sobre o setor maritimo norte-
americano em contragdo, 0 governo norte-americano
tomou uma série de iniciativas para revitalizar a inddstria.
Em 1996, um novo Programa de Seguranca Maritima
entrou em vigor para assegurar que uma frota mercante
norte-americana ativa e pessoal apropriadamente treinado
possam atender as exigéncias de seguranca nacional para a
capacidade nacional de transporte maritimo de
emergéncia. O programa de dez anos oferece
financiamento de até US$ 100 milhoes a cada ano para
até 47 navios. Como retorno para um pagamento anual
de US$ 2,1 milhdes, os donos e operadores concordam
em disponibilizar seus navios para o governo dos Estados
Unidos em tempos de guerra ou emergéncia, juntamente
com a capacidade e apoio intermodal.

O governo Clinton também iniciou um programa para
aprimorar a produtividade da inddstria de construgao de
navios e encorajar as exportagoes de navios construidos
nos Estados Unidos. Em 1994, as garantias de
empréstimos federais anteriormente disponiveis para os
armadores norte-americanos foram estendidas também

para os compradores estrangeiros. A comunidade
marftima internacional reconheceu que os subsidios
governamentais estavam distorcendo o mercado mundial
de construgio de navios a0 permitirem que os estaleiros
oferecessem precos muito abaixo do custo. Os Estados
Unidos tomaram parte em negociacdes na Organizagio
para a Cooperagio e o Desenvolvimento Econémica em
um acordo para eliminar os subsidios governamentais
para a constru¢do de navios. O acordo estd agora
aguardando ratificacio pelo Congresso dos Estados
Unidos.

Apesar dessas mudancas, os Estados Unidos continuam a
manter um mercado marftimo aberto. Com poucas
excegoes, as linhas estrangeiras podem concorrer para
cargas comerciais internacionais nas mesmas bases das
empresas norte-americanas. Qualquer linha de embarque
pode unir-se livremente a uma conferéncia de embarque
que atenda os Estados Unidos ou competir como linha
independente. Os operadores estrangeiros podem
estabelecer livremente escritérios representativos, adquirir

e operar servicos intermodais e instalagbes portudrias.

Fonte: Escritério de Assuntos Econ6émicos e Comerciais, Departamento
de Estado dos Estados Unidos; Escritério de Andlise Estatistica e
Econdmica, Administragio Maritima dos Estados Unidos,
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RECURSOS INFORMATIVOS

PRINCIPAIS CONTATOS E "SITES" NA INTERNET

GOVERNO DOS ESTADOS UNIDOS

Departamento de Estado dos Estados Unidos

Escritério de Assuntos Econémicos e Comerciais

Assuntos de Transporte

2201 C Street, N.W.

Washington, D.C. 20520, Estados Unidos.
heep://www.state.gov/www/issues/economic/
tra/index.html

Departamento de Transporte dos Estados Unidos

(DOT)

400 Seventh Street, S.W.

Washington, D.C. 20590, Estados Unidos
heep://www.dot.gov

Escritério de Estatisticas de Transporte (BTS)
heep://www.bts.gov

Administragao Federal da Aviagao (FAA)
heep://www.faa.gov

Administragao Federal de Auto-Estradas (FHWA)
heep://www.thwa.dot.gov
http://www.international.thwa.gov

Administragao Federal de Ferrovias (FRA)
heep://www.fra.dot.gov

Departamento do Tesouro dos Estados Unidos
Servigo Alfandegirio dos Estados Unidos
1300 Pennsylvania Avenue, N.W.

Washington, D.C. 20229, Estados Unidos
http://www.customs.ustreas.gov

Cimara dos Deputados dos Estados Unidos
Comissao de Transporte e Infra-Estrutura
2165 Rayburn House Office Building
Washington, D.C. 20515, Estados Unidos.
heep://www.house.gov/transportation

Senado dos Estados Unidos

Comissao de Comércio, Ciéncia e Transporte

508 Dirksen Senate Office Building

Washington, D.C. 20510-6125, Estados Unidos
htep://www.senate.gov/ ~-commerce

Comité Maritimo Federal (FMC)

800 North Capitol Street, N.W.

Washington, D.C. 20573, Estados Unidos
heep://www.fme.gov

Comité Nacional de Seguranga no Transporte (NTSB)
490 L'Enfant Plaza, S.W.

Washington, D.C. 20594, Estados Unidos
heep://www.ntsb.gov

Laboratdrio Nacional de Oak Ridge

Centro de Anilise de Transporte (CTA)

PO. Box 62

Oak Ridge, Tenn. 37831, Estados Unidos
hetp://www-cta-ornl.gov

"SITES" NAO MANTIDOS PELO GOVERNO DOS ESTADOS UNIDOS

Grupo de A¢ao do Transporte Aéreo (ATAG)
heep://www.atag.org

Organizagao Internacional da Aviaggo Civil (ICAO)

heep://www.icao.org

I'TS América
heep://www.itsa.org

Organizagao para a Cooperagao e o Desenvolvimento

Econ6émica (OCDE)

Conferéncia Européia de Ministros de Transporte
heep://www.oecd.org/cem

Universidade Estadual de San Jose

Instituto Internacional de Estudos de Politica de

Transporte de Superficie
htep://transweb.sjsu.edu
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Universidade da Califérnia em Irvine
Instituto de Estudos de Transporte
http://www.its.uci.edu/its/main/main.html

Universidade de Leeds
Instituto de Estudos de Transporte
heep:/fwww.its.leeds.ac.uk/main.heml

United Parcel Service of America, Inc.
heep://www.its.leeds.ac.uk/main.html

Grupo Banco Mundial
Setor de Transporte
hetp://www.worldbank.org/html/fpd/

transport/index.html

Organizagao Mundial da Alfindega
heep://www.weoomd.org
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